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Stadt Braunschweig 24-24574
Der Oberburgermeister Mitteilung

offentlich
Betreff:

Ergebnisbericht zur systematischen Erhebung und Analyse des
Radverkehrsnetzes

Organisationseinheit: Datum:

Dezernat Il 22.11.2024
66 Fachbereich Tiefbau und Verkehr

Beratungsfolge Sitzungstermin Status

Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben (zur Kenntnis)03.12.2024 o]

Sachverhalt:

Im Juli 2020 wurde der Ziele- und MaRnahmenkatalog ,Radverkehr in Braunschweig® zur
Forderung des Radverkehrs durch den Rat beschlossen (DS 20-13342-02). Die Bearbeitung
der Malinahmen 1 ,Markierung von Fahrradfurten®, 4 ,Qualitatsstandards von
Radverkehrsanlagen® und 5 ,Analyse zu bestehenden Hindernissen im Radverkehrsnetz*
wurde an ein externes Ingenieurbtiro vergeben. Dabei wurde eine systematische Befahrung
und Analyse des Radverkehrsnetzes (strallenbegleitende Ein- und Zweirichtungsradwege
und Fahrradrouten mit Wegweisung) durchgefuhrt.

Die Ergebnisse wurden in einem Bericht zusammengefasst, welcher hiermit zur Kenntnis
gegeben wird.

Weiteres Vorgehen:

Die Ergebnisse der Untersuchung liegen digital als umfassende GIS-Daten vor. Darauf
basierend wird derzeit ein eigenstandiges Projekt im stadtischen Geoportal FRISBI
aufgebaut, sodass kinftig allen relevanten Dienststellen der Stadtverwaltung die erhobenen
Daten (Infrastrukturdefizite) zur Nutzung zur Verfliigung stehen.

Sowohl im Rahmen der laufenden Stralenunterhaltung als auch bei der Planung konkreter
Strallenbauprojekte werden die Daten somit herangezogen werden, um die erhobenen
Defizite im Kontext konkreter MaRnahmen oder im laufenden Betrieb beheben zu kénnen.

Darlber hinaus ist geplant, ab 2025 konkrete Malinahmenpakete festzulegen und die
Infrastrukturdefizite im Rahmen der personellen Méglichkeiten gezielt zu beseitigen.

Im ersten Schritt wird der Fokus auf Defiziten liegen, die mit einer hohen Prioritat eingestuft
wurden.

Leuer

Anlage/n:
Ergebnisbericht: Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes
Braunschweig
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Bei allen planerischen Projekten gilt es die unter-
schiedlichen Sichtweisen und Lebenssituationen aller
Geschlechter zu berucksichtigen. In der Wortwahl des
Zwischenberichtes werden deshalb geschlechtsneut-
rale Formulierungen bevorzugt. Wo dies aus Griinden
der Lesbarkeit unterbleibt, sind ausdricklich stets alle
Geschlechter angesprochen.
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1 EinfUhrung

Zur Forderung des Radverkehrs hat der Rat der Stadt Braunschweig im Juli 2020 den Ziele- und
Malinahmenkatalog ,Radverkehr in Braunschweig” beschlossen. Die Bearbeitung der darin enthal-
tenen MalRnahmen 1 ,Markierung von Fahrradfurten”, 4 ,Qualitatsstandards von Radverkehrsanla-
gen” und 5 ,Analyse zu bestehenden Hindernissen im Radverkehrsnetz” stellen den Anlass der
systematischen Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes, hier bestehend aus den stralken-
begleitenden Ein- und Zweirichtungsradwegen und Fahrradrouten mit Wegweisung, in Braun-
schweig dar.

Abbildung 1: Untersuchungsrahmen

1 .,Markierung von 4 ,Qualitatsstandards von 5 ,Bestehende Hindernisse im
Fahrradfurten” Radverkehrsanlagen” Radverkehrsnetz”

NEIRZ

Das Ziel der systematischen Befahrung bestand einerseits darin, fehlende Fahrradfurten zu identi-

fizieren und die bestehenden Furten auf ihre Richtigkeit und ihr Gefahrdungspotenzial fir die
Radfahrenden zu untersuchen. Ebenso sollte die Radverkehrsinfrastruktur u.a. auf Breite, Qualitat
und Sicherheit Uberprift werden. Bestehende, insbesondere fest verbaute Hindernisse im Radver-
kehrsnetz sollten identifiziert und verortet werden.

Grundsatzlich fulRen die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung auf zwei Bausteinen. Zum ei-
nen fand eine detaillierte gutachterliche Befahrung des definierten Netzes statt. Zusatzlich wurde
das Wissen der Bevdlkerung, die alltaglich mit dem Rad in Braunschweig unterwegs ist, mithilfe
einer umfassenden Onlinebeteiligung integriert. Hieraus wurden die Parameter bewertet und
Handlungsbedarfe/ MaRnahmenempfehlungen abgeleitet und priorisiert.

Abbildung 2: Zentrale Arbeitsschritte im Prozess

. - Bewertung der Handlungsbedarfe/
Orélézeaf:sg:%iggnzu Furten, Radwege und MaRnahmen-
Hindernisse empfehlungen

Planersocietat
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2 Untersuchungsnetz und -inhalte

Das insgesamt rund 440 km lange zu untersuchende Streckennetz setzt sich zum einen aus den
stralRenbegleitenden Ein- und Zweirichtungsradwegen mit einer Lange von ca. 240 km und zum
anderen aus Fahrradrouten mit Wegweisung des Alltagsnetzes, ausgenommen Fahrradstralien,
mit einer Lange von ca. 200 km zusammen. Diese Strecken wurden einer systematischen und ein-
heitlichen Erfassung und Bewertung unterzogen.

Die FahrradstraRen wurden aus dem Untersuchungsnetz herausgenommen, da diese parallel in
einem weiteren Projekt untersucht wurden.

Auf den Strecken wurden sowohl Radwegefurten und Hindernisse als auch Qualitatsmerkmale
der Radverkehrsinfrastruktur fir Streckenabschnitte, jeweils zwischen zwei einmindenden Stra-
Ren, erhoben.

Mit der Untersuchung der Furtmarkierungen fir den Radverkehr wurden insbesondere Querun-
gen identifiziert, an denen Furtmarkierungen fir den Radverkehr nach StralRenverkehrsordnung
(StV0) fehlen, fehlerhaft oder schadhaft sind. Das Gefdhrdungspotenzial vorhandener Furten
wurde unter Einbeziehung der Polizei anhand mehrerer Parameter abgeschatzt (z.B. Unfallauffal-
ligkeiten, fehlende Piktogramme), um angepasste MaRnahmenempfehlungen entwickeln zu kén-
nen.

Im Rahmen der Untersuchung der Qualitat der Radinfrastruktur wurden u.a. die bestehenden
Fihrungsformen, Breiten, Oberflachenmaterialien und Befahrbarkeiten sowie grundsatzlich not-
wendige Abstande zum Kfz- und FuRverkehr betrachtet. Dabei wurde das Radnetz in kleinteilige,
moglichst homogene Abschnitte eingeteilt. Auch hieraus lassen sich spezifische Handlungsbedarfe
ableiten.

Einen dritten Schwerpunkt stellt die Betrachtung von Hindernissen dar. Hierunter zahlen fest ver-
baute Hindernisse im lichten Raum der Radverkehrsanlage (Radverkehrsanlage zzgl. je 25 cm zu
den Seiten und 2,50 m in die Hohe), Hindernisse im Streckenverlauf (wie z. B. Umlaufsperren und
Poller ohne ausreichende Abstande zueinander, Treppen oder plotzlich endende Radverkehrsfih-
rung ohne erkennbare WeiterfGhrung) sowie zu kleine Aufstellbereiche (gem. Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA) nicht ausreichend dimensioniert) an Knotenpunkten.

Abbildung 3: Untersuchungsinhalte

1 .,Markierung von 4 ,Qualitatsstandards von 5 .Bestehende Hindernisse
Fahrradfurten” Radverkehrsanlagen” im Radverkehrsnetz”
e Notwendigkeit/ Fehlen der e Breite der Infrastruktur e Fest verbautes Hindernis im
Furtmarkierung e Trennung zum FuRverkehr lichten Raum der Radverkehrs-
e Ausgestaltung der Furtmarkie- Parken und flieRenden Verkehr anlage
rung e Oberfliche e Hindernis im Verlauf
e Gefdhrdungspotenzial e Befahrbarkeit e Zu schmaler Aufstellbereich

e EinmuUndungen und Zufahrten

Planersocietat
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Abbildung 4: Untersuchungsnetz

Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes in Braunschweig

Karte: Untersuchungsnetz

Kartengrundlage: sgx.geodatenzentrum.de

Untersuchungsnetz
== 1 :
I Stadtbezirke
[ e |
0 15 3 4,5 km

Quelle: Planersocietat

g Planersocietat @ Stand: Oktober 2024

Planersocietat
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2.1 Methodik

Die systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes ful3t auf zwei grofien Baustei-
nen, zum einen auf der gutachterlichen Befahrung der Strecken sowie auf einer umfassenden On-
linebeteiligung zur Erganzung der Kategorie der Hindernisse. Beide Bausteine werden im Folgen-
den dargestellt.

2.1.1 Befahrung des Streckennetzes

Mit Hilfe eines Kriterienkatalogs wurden zunachst gemeinsam mit der Verwaltung Kriterien defi-
niert, welche Parameter zur Bewertung der Situation und zur Ableitung von Handlungsbedarfen
und MaRnahmenempfehlungen notwendig sind. Hierbei wurden die drei Themen ,Radwegefur-
ten”, ,Qualitatsmerkmale” und ,Hindernisse” mit jeweils eigenen Kriterien versehen. Die Kriterien
wurden auf Grundlage der Anforderungen nach StVO und ERA entwickelt. Die selbst gesetzten
Standards der Stadt Braunschweig (z.B. ,Braunschweiger Standard” in Bezug auf Breiten von Rad
wegen) wurden hier integriert. —

Fur die zu untersuchenden Parameter Radwegefurten, Qualitatsmerkmale sowie a p
Hindernisse wurden jeweils Handouts erstellt. Die Handouts stellten insbesondere
Orientierungsgrundlage und Einheitlichkeit bei der Erhebung der vielfaltigen Para-
meter (z.B. auch Methodik zur Abmessung von Breiten) sicher.

Auf Grundlage des vorhandenen Radverkehrsnetzes wurden umfangreiche Befahrungen durchge-
fuhrt. In der Befahrung wurde der vorliegende Bestand der Infrastruktur des Radverkehrsnetzes
erfasst, vorhandene Breiten wurden gemessen. Die Befahrung des Netzes erfolgte durch wissen-
schaftliche Mitarbeitende der Planersocietat durchgangig mit dem Fahrrad/zu Fuld und einer Rei-
henbild-/Videokamera (erganzt um weitere Fotografien). Die Hindernisse wurden mithilfe einer
APP (Mergin Maps) aufgenommen und aufgrund ihrer Kleinteiligkeit direkt verortet, mit einem
Foto verknipft und kategorisiert.

Insgesamt wurden so etwa 600 km Radinfrastruktur befahren und erhoben. Uber 900 Furten und
mehr als 1.500 Hindernisse wurden aufgenommen. Alle Daten aus den Erhebungen wurden in ei-
nem Geoinformationssystem gesammelt und aufbereitet.

Damit die erhobenen Problemstellen und entwickelten Empfehlungen bei den bereits im Baupro-
gramm enthaltenen Malinahmen bericksichtigt werden kdnnen, wurde bei den Furten und Quali-
taten der Strecken ein Abgleich vorgenommen.

2.1.2 Onlinebeteiligung der Birgerschaft

Vom 27. August bis zum 24. September 2023 hatten die Birgerinnen und Burger die Maglichkeit,
Problemstellen und Hindernisse fur den Radverkehr in eine Online-Karte einzutragen. Ziel war es,
die Oberkategorie ,Bestehende Hindernisse im Radverkehrsnetz” durch das Wissen der Bevolke-

rung weiter zu unterfuttern.

Planersocietat
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Abbildung 5: Auszug aus der Onlinebeteiligung

+ | 10 (=

Quelle: Onlinebeteiligung Stadt Braunschweig

Deswegen wurde explizit nach festmontierten Hindernissen und Problemstellen an Kreuzungen im
gesamten Gebiet der Stadt Braunschweig gefragt (siehe Abbildung 5). Um jedoch auch weitere
Hinweise der Bevdlkerung fur die Stadt Braunschweig aufnehmen zu kénnen, wurde eine weitere
Kategorie fiir ,Sonstige Problemstellen fiir den Radverkehr” erstellt. Uber die Kommentarfunktion
konnten Anmerkungen zu vorhandenen Vorschlagen erganzt sowie mithilfe der Bewertungsfunk-
tion bewertet werden (,Finde ich gut/ Like”, ,Finde ich nicht gut/ Dislike”). In die Mangelkarte
wurden keine Hintergrundlayer (z.B. das zu untersuchende Radnetz) integriert, um den Birgerin-
nen und Burgern eine maglichst grolRe Freiheit bei ihrer Eintragung der Hindernisse und Problem-
stellen zu geben.

Tabelle 1: Kategorien in der Onlinebeteiligung

Erganzende Beschreibung

Fest montierte Hinder- Radwege sollen zu beiden Seiten 0,25 m und in der Hohe bis 2,50

nisse auf Ihren Wegen m von festmontierten Hindernissen freigehalten werden. Wo ragt
ein Abfallbehalter in diesen Sicherheitsraum hinein? Wo steht der
Laternenmast zu nah am Radweg oder ragt zu niedrig Uber die-

sen?
Problemstellen an Kreu- | Wo gibt es Probleme mit zu schmalen Aufstellbereichen an Kreu-
zungen zungen? Wo fehlen abgesenkte Bordsteine? Wo endet plétzlich

ein Radweg ohne ersichtliche Weiterfihrung?

Sonstige Problemstellen Wo werden Radwege regelmaRig zugeparkt? Wo gibt es weitere
fir den Radverkehr Problemstellen?

Die Beteiligungsplattform wurde sehr gut angenommen und wurde von etwa 1.000 unterschiedli-
chen Personen genutzt. Insgesamt sind wahrend der vierwochigen Onlinebeteiligung etwa 2.600

Planersocietat
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Ideen eingetragen worden, die zusatzlich rund 900-mal kommentiert wurden. Die Birgerinnen
und Burgern konnten Likes vergeben fur besonders wichtige Ideen, wenn sie diesen zustimmen.
Etwa 28.000 Likes wurden dabei den ca. 2.600 Ideen gegeben und fast 4.000 Likes den ergan-
zenden Kommentaren. Das zeigt, wie engagiert die Bevdlkerung von Braunschweig an dieser On-
linebeteiligung teilgenommen hat und Interesse an Veranderungen im Radverkehr aufweist.

Abbildung 6: Anzahl der Hinweise in den drei Kategorien
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Fest montierte Hindernisse auf Sonstige Problemstellen fir den Problemstellen an Kreuzungen
ihren Wegen Radverkehr

Im Anschluss an die Beteiligung wurden die Eintragungen evaluiert und die Relevanz fir das Un-
tersuchungsnetz Gberprift. Die Anregungen, die das Befahrungsnetz betreffen, wurden in der
weiteren Bewertung und der Priorisierung bertcksichtigt. Zusatzliche Hinweise, die inhaltlich oder
raumlich aulRerhalb des Untersuchungsauftrags liegen oder inhaltlich die Hindernisse und Auf-
stellbereiche Ubersteigen, wurden der Stadt Braunschweig zur weiteren Nutzung zur Verfigung
gestellt. Eine umfassende Erlduterung des Vorgehens und die Anzahl der bericksichtigten Hin-
weise findet sich im Kapitel ,Umgang mit den eingetragenen Hinweisen”.
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Themenfeld ,,Fest montierte Hindernisse auf ihren Wegen”

Im Themenfeld der fest montierten Hindernisse wurden insbesondere Pfosten/Poller und Later-
nenmaste sowie Begrinungen und Umlaufsperren gemeldet. Gut ein Drittel der Hinweise konnte
nicht den vorgegebenen Unterkategorien zugeordnet werden (siehe Abbildung 7 ,Sonstiges Hin-
dernis) und spiegelt ein sehr differenziertes Problemfeld wider (Belagsschaden, schmale Radwege,
Bahnibergdnge, Wiinsche fiir neue Brickenbauwerke). Einige der Unterkategorien sind in sehr
geringer Anzahl vertreten. Sitzmdglichkeiten sowie Strom- und Verteilerkasten kamen nur jeweils
einmal als Hindernis vor. In den Abbildungen werden Prozentangaben grundsatzlich nur gerundet
angegeben, weshalb der Wert bei diesen zwei Unterkategorien bei 0 % liegt.

Abbildung 7: Aufteilung der Hinweise im Themenfeld "Fest montierte Hindernisse" zu den Unterkate-
gorien
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Themenfeld ,,Problemstellen an Kreuzungen”

Im Themenfeld der ,Problemstellen an Kreuzungen” wurden 70 % der Hinweise der Unterkatego-
rie ,Sonstige Problemstelle an Kreuzungen” zugeordnet. Hier drunter fallen insbesondere Hin-
weise zu radverkehrsunfreundlichen Umlaufen an Lichtsignalanlagen oder auch schlecht zu nut-
zende Verbindungen Uber groRRe Kreuzungen sowie Fragen zum indirekten Linksabbiegen. Weitere
16 % der Meldungen beziehen sich auf plétzlich endende RadverkehrsfGhrungen.

Abbildung 8: Aufteilung der Hinweise im Themenfeld "Problemstellen an Kreuzungen" zu den Unterka-
tegorien
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Themenfeld ,Sonstige Problemstellen fir den Radverkehr”

In der Kategorie der ,Sonstigen Problemstellen fir den Radverkehr” hatten die Teilnehmenden die
Maglichkeit, insbesondere auch mobile Hindernisse, wie parkende Kfz auf Radwegen, zu melden.
7 % der Hinweise sind dieser Kategorie zuzuordnen. 90 % der Hinweise entfallen wiederum auf
die ,Sonstigen Problemstellen”. Gemeldet wurden insbesondere Probleme mit dem Wegebelag, zu
schmale Radwege oder eine zu geringe Anzahl an Abstellanlagen.

Abbildung 9: Aufteilung der Hinweise im Themenfeld "Sonstige Problemstellen fir den Radverkehr" zu
den Unterkategorien
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Umgang mit den eingetragenen Hinweisen

Mehr als Dreiviertel aller Meldung wurden der Unterkategorie ,Sonstiges” zugeordnet. Die Mel-
dungen dieser Unterkategorie werden zwar einer Plausibilitatsprifung unterzogen, werden jedoch
im weiteren Projektverlauf nicht bericksichtigt, da diese nicht den Inhalten und Zielen der Unter-
suchung zuzuordnen sind. Die Daten wurden der Stadt Braunschweig jedoch zur Verfiigung ge-
stellt.

Im Anschluss an die Sichtung der eingegangenen Meldungen wurden die Daten auf Relevanz fur
die weitere Bearbeitung untersucht. Die Hinweise, die den ,bestehenden Hindernissen im Radver-
kehrsnetz” zugeordnet werden konnten und Bezug zum Untersuchungsnetz hatten, wurden im
weiteren Prozess bertcksichtigt.

Raumlicher Bezug zum Inhaltliche Plausibilitat Direkter Bezug zum

Untersuchungsnetz der Meldung Untersuchungsnetz

HierfGr wurde zunachst geschaut, ob die Meldungen raumlich gesehen das zu untersuchende
Radverkehrsnetz betreffen. Die Birgerinnen und Blrger hatten wahrend der Eintragung der Hin-
dernisse und Problemstellen keine Kenntnis Uber das zu untersuchende Radverkehrsnetz und ha-
ben somit ihre Anmerkungen im gesamten Stadtgebiet eingetragen. Bei der Konzeption der Un-
tersuchung wurde sich bewusst fir diesen Weg entschieden, da bei einer Vielzahl von Einschran-
kungen die Wahrscheinlichkeit fur falsche Eintragungen als sehr hoch eingeschatzt wurde. Zudem
war davon auszugehen, dass Teilnehmende ihr Anliegen trotzdem eingetragen hatten, dies dann
jedoch ohne korrekten raumlichen Bezug. Die Auswertung ware somit deutlich umfangreicher
ausgefallen.

Aufgrund der zu erwartenden Abweichungen der Verortung durch die Teilnehmenden wurde ein
15,00 m Puffer um die Streckenabschnitte des Untersuchungsnetzes gelegt. Mithilfe des Puffers
konnten Meldungen mitaufgenommen werden, die bei einer punktgenauen Betrachtung aus der
weiteren Untersuchung herausgefallen waren.

Im folgenden Schritt wurden die noch vorhandenen Meldungen inhaltlich auf die korrekte Zuord-
nung der vorgegebenen Kategorien geprift. Anmerkungen aus den Kategorien ,Fest montierte
Hindernisse auf ihren Wegen” und ,Problemstellen an Kreuzungen” sollten im weiteren Prozess
bertcksichtigt werden. Alle weiteren Meldungen im Einzugsgebiet des Untersuchungsnetzes, die
durch die Teilnehmenden in anderen Kategorien eingeordnet wurden, wurden mithilfe einer
Schlagwortsuche den richtigen Kategorien zugeordnet, um im weiteren Prozess nicht verloren zu
gehen. Aufgrund der Schlagwortsuche wurden etwa 40 Anmerkungen neu zugeordnet.

In einem letzten Schritt wurden die verbleibenden Hinweise einzeln auf ihren direkten Bezug zum
Untersuchungsnetz gepruft.
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Die gutachterlich erhobenen Hindernisse wurden durch die in der Onlinebeteiligung ermittelten
und passenden Hindernisse erganzt. Insgesamt wurden etwa 1.500 Hindernisse wahrend der gut-
achterlichen Befahrung aufgenommen, wovon mehr als 100 Hindernisse und Problemstellen
ebenfalls in der Onlinebeteiligung genannt wurden. Zusatzlich konnten knapp 230 weitere Anmer-
kungen ausschlieRlich Uber die Onlinebeteiligung gesammelt werden.
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Zentrale Hinweise aus Sicht der Teilnehmenden

Im Rahmen der Beteiligung hatten die Teilnehmenden die Maglichkeit, Hinweise anderer zu
.Liken”. Von dieser Maglichkeit wurde rege Gebrauch gemacht. Bei Betrachtung der besonders
haufig bestatigten Hinweise wird deutlich, dass insbesondere das Thema der Ampelschaltungen
und Fihrung des Radverkehrs auf Kreuzungen von Relevanz ist und die Radfahrenden in
Braunschweig ausbremst.

Raumlich gesehen konzentrieren sich die am haufigsten bestatigten Hinweise auf das Zentrum, da
hier die Radfahrenden am zahlreichsten unterwegs sind und die Radverkehrsdichte somit am
groRten ist.

Abbildung 10: Verortung der 10 Hinweise mit den meisten "Likes" der Beteiligung
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Tabelle 2: Zusammenstellung der 10 Hinweise mit den meisten "Likes" der Beteiligung

Anzahl
Likes

Raumliche
Lage

Kategorie

Uberschrift

Beschreibung (ggf. gekiirzt)

"3 Kreuzung Ha- | Problemstel- Ungunstige Die Ampelschaltung am Hagenmarkt ist in fast
genbricke/ len an Kreu- Ampelschal- jede Richtung mit dem Fahrrad sehr unginstig
Wenden- zungen tung und frisst sehr viel Zeit. Teilweise war fur Autos
stralle und FuRganger schon mehrmals grin, bis dann

auch die Fahrradampel mal umschaltet.

109 Kreuzung Problemstel- Ampelschal- Vom Norden als auch von Siden kommend ist
Berliner len an Kreu- tung fir Rad- | die sidliche Ampel viel zu kurz griin und spat
Platz/ Willy- zungen fahrer nicht grin, so dass man als normaler Radfahrer im-
Brandt-Platz/ geeignet mer an einer halten muss, statt in einem Rutsch
Kurt-Schuma- riberzukommen. [...]
cher-StraRe

107 Ringgleis dst- | Sonstige Einge- Sicht ist durch die scharfe Doppelkurve und Be-
lich Feuer- Problemstel- schrankte bauung seitens BS Energy sowie der Feuerwehr
wehrstralie len fur den Sicht Ringg- stark eingeschrankt. Spiegel an den Ecken konn-

Radverkehr leis ten die Situation entscharfen.

106 Mihlenpford- | Fest mon- Oberleitungs- | Hier steht ein Oberleitungsmast mittig auf der

tstralke tierte Hinder- | mast auf Rad- | Radfahrspur, sodass ein Umfahren iber FuRBweg
nisse auf ih- weg notwendig ist.
ren Wegen

105 Einmindung Problemstel- Querung Neu- | [...] Da die Querung des Neustadtrings im Zu-
Neustadt- len an Kreu- stadtring in sammenhang mit den Okerfreizeitweg sowohl
ring/ Masch- | zungen Hohe Masch- | stadteinwarts als auch stadtauswarts von Rad-
platz platz fahrern stark frequentiert wird, ware eine Opti-

mierung dieses Knotens zugunsten des Radver-
kehrs winschenswert.

101 Kreuzung Ha- | Problemstel- Enge und un- | Der Bereich an der Kreuzung ist sehr eng und
genbricke/ len an Kreu- einsichtige schlecht einsehbar, sodass es schnell zu gefahr-
StecherstralRe | zungen Kreuzung lichen Situationen zwischen Fahrradfahrenden

und FuRgangern kommt.

97 Kreuzung Problemstel- | Verkehrsfih- Die Verkehrsfihrung fir Radverkehr ist ab der
Bohlweg/ len an Kreu- rung bis Ha- Kreuzung Bohlweg/Georg-Eckert-StraRe bis
Georg-Eckert- | zungen genmarkt un- | zum Hagenmarkt teilweise unverstandlich, teil-
Strale verstandlich weise mit Umwegen verbunden. [...] Gerade vor

dem Schlossplatz gibt es fir Radfahrende keine
Verkehrsfihrung und man muss sich Uberall
durchschlangeln.

96 Kreuzung Ha- | Problemstel- zu kleine FIa- | Radfahrer, die Richtung Hagenmarkt von der
genbricke/ len an Kreu- che Kreuzung | WendenstraRe kommend an der Ampel warten,
Wenden- zungen behindern den Radweg fir Radfahrer Richtung
strale Hagenbriicke von der Fallersleber-Str. kom-

mend. [...]
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Seite OS2

Anzahl
Likes

Raumliche
Lage

Kategorie

Uberschrift

Beschreibung (ggf. gekirzt)

93 Bohlweg ge- Sonstige Konflikte zwi- | Durch die vielen Tische und Stihle, den schma-
genlber Problemstel- schen Ful3- len Fahrradweg und die Unlbersichtlichkeit
Stadtbiblio- len fur den gangern und kommt es haufig zu gefahrlichen Situationen
thek Radverkehr Fahrradfah- zwischen FuRgangern auf dem Fahrradweg und

renden Fahrradfahrern.

91 Kreuzung Problemstel- Kreuzen der Der Kreuzungsbereich ist schwierig zu befahren
Waisenhaus- len an Kreu- Friedrich-Wil- | [...] Hauptproblem sind aber Unibersichtlichkeit
damm/ Leo- | zungen helm-StraRe und Hoéhenverspringe, die durch verschiedene
poldstraRe im Bereich Elemente fir verschiedene Verkehrsteilnehmer

Leopold- im StraRenraum erzeugt werden: [...] Es ist fir
stralle / Fahrradfahrer nicht ersichtlich, wie eine Wege-
MinzstraRe fihrung insbesondere auf der Nord-Std-Verbin-

dung von Leopoldstralie zu Minzstralie verlau-
fen konnte. [...]
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Abbildung 11: Gemeldete Hindernisse im Rahmen der Onlinebeteiligung

Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes in Braunschweig

Karte: Gemeldete Hindernisse im Rahmen der Onlinebeteiligung
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3 Fachlicher Hintergrund, gesetzte Stan-
dards und MalRinahmenempfehlungen

Im Rahmen der Befahrung wird das bestehende Radverkehrsnetz in seinen unterschiedlichen Ab-
schnitten und deren spezifischen Auspragungen analysiert. Dabei bildet das Untersuchungsnetz
die Grundlage, um die festgelegten Inhalte systematisch zu evaluieren. Diese Untersuchung er-
folgt vor dem Hintergrund einschlagiger Standards und Vorgaben, die maRgeblich die Qualitat und
Sicherheit der Radwegeinfrastruktur bestimmen. Auf Basis dieser Standards werden Empfehlun-
gen fur gezielte MalRnahmen abgeleitet, die zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur bei-
tragen sollen. Im Folgenden werden, unterteilt nach den drei erhobenen Inhalten (Radwegeinfra-
struktur, Radwegefurten und Hindernisse im Radwegenetz), zunachst der fachliche Hintergrund
naher beleuchtet sowie anschliel(end die analysierten Inhalte und angewandten Standards erlau-
tert.

3.1 Radwegefurten

Radwegefurten verbinden Radverkehrsanlagen miteinander und fGhren

Radfahrende Uber Kreuzungen, Einmindungen und stark befahrende |-|-|—
Grundstiickszufahrten (z.B. Parkhauser, Parkplatze). Sie sind entschei-
dend fur die Sichtbarkeit und damit auch fir die Sicherheit des Radver-

Der Ziele- und MalRnahmenkatalog ,Radverkehr in Braunschweig” sieht

vor, dass bis 2025 stadtweit alle Fahrradfurten an Einmindungen und Kreuzungen markiert wer-
den. An Stellen mit erhohtem Gefahrdungspotenzial werden Furten rot eingefarbt oder auf andere
Art (z.B. mit Piktogrammen) deutlich sichtbar markiert. Die Stadt Braunschweig hat bereits einen
einheitlichen, internen Standard zur Markierung von Radwegefurten entwickelt, der in der Umset-
zung berlcksichtigt werden soll.

Im Rahmen der systematischen Befahrung der Furten im Untersuchungsnetz wurde ermittelt, in-
wieweit die markierten Furten an den vorhandenen Orten laut StVO notwendig und zulassig sind.
Furten am richtigen Ort wurden daraufhin auf die Richtigkeit ihrer Markierung untersucht. Zudem
wurden die unterschiedlichen, vorhandenen Markierungen (insb. Furt, Piktogramme, Richtungs-
pfeile) und Roteinfarbungen aufgenommen.

Da insbesondere Furten mit hohem bis sehr hohem Gefahrdungspotenzial zeitnah angepasst wer-
den sollten, wurden mehrere Parameter erhoben, die sich auf das Gefahrdungspotenzial der Furt
auswirken: Entfernung der Furt zur Fahrbahn, Zweirichtungsfihrung des Radverkehrs, Standort
und Vollstandigkeit der vorhandenen Beschilderung, Auffalligkeiten im Unfallgeschehen, freie
Rechtsabbieger sowie eingeschrankte Sichtbeziehungen.

Die Auffalligkeiten im Unfallgeschehen wurden durch die Polizei Braunschweig fur alle Standorte
bewertet.
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3.1.1 Standards

Ein wichtiger Baustein bei der Bewertung der Radwegefurten sind die gesetzlichen Vorgaben zur
notwendigen oder auch zur ausgeschlossenen Markierung von Furten fir den Radverkehr. Die
StVO sowie die dazugehorige Verwaltungsvorschrift machen hier konkrete Vorgaben. Diese wur-
den bei der Bewertung der Furten und der nachfolgenden Malinahmenempfehlung zugrunde ge-
legt.

Anforderungen an den Standort

Im Zuge von VorfahrtsstraRen mit vorhandenen Radinfrastrukturen sind Rad-
wegefurten stets zu markieren. Eine Radinfrastruktur muss hierfir auf beiden
Seiten einer Furt vorhanden sein. Auch an Kreuzungen oder Einmindungen

mit vorfahrtgebendem Zeichen mit vorhandener Radinfrastruktur (hierzu zahlen auch nichtbenut-
zungspflichtige Radwege/ freigegebene Gehwege) sind Radwegefurten stets zu markieren.

Ist die Radinfrastruktur erheblich (mehr als ca. 5 m) von der Fahrbahn abge-
setzt, muss mit vorfahrtsregelnder Beschilderung eine eindeutige Verkehrs-
fihrung geschaffen werden. Ist der Radweg vorfahrtsberechtigt, ist eine Rad-
wegefurt zu markieren. Sollte der Radverkehr wartepflichtig sein, darf keine
Radwegefurtmarkierung erfolgen.

Radwegefurten dirfen nicht an Kreuzungen und Einmindungen mit der Vor-
fahrtregelung ,Rechts vor Links” markiert werden.

Weiter dirfen Radwegefurten dort nicht markiert werden, wo dem Radverkehr
eine Wartepflicht auferlegt wird.

In Kreisverkehren, in denen der Radverkehr auf baulich angelegten Radwegen
gefthrt wird, ist eine Radwegefurt zu markieren, solange die Infrastruktur eng
an der Kreisfahrbahn gefihrt wird (AbsatzmaR max. 4-5 m).

Ist die Radinfrastruktur mehr als 5 m abgesetzt oder liegt der Kreisverkehr au-
Rerhalb bebauter Gebiete, ist fir den Radverkehr eine Wartepflicht anzuordnen.

Soll der Radweg vorfahrtsberechtigt gefihrt werden, ist eine Radwegefurt zu markieren und mit
vorfahrtsregelnder Beschilderung eine eindeutige Verkehrsfihrung zu schaffen.

Wenn Radwege fur Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben werden, ist an Kreuzungen und Ein-
mUndungen sowie an verkehrsreichen Grundstickszufahrten fur den Fahr-

dern. Die Beschilderung ist mit dem Zusatzzeichen 1000-32 ,Radfahrer kreu-
zen von rechts und links” zu erganzen.

zeugverkehr auf der untergeordneten Stral3e eine Wartepflicht zu beschil- @ %
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Anforderungen an die Markierung

Abschlieféend schreibt die StVO vor, dass Markierungen nach den Richtlinien fur die Markierung
von Straken (RMS) auszufiihren sind. Hierzu zahlen auch die Radwegefurten.

Die Strichbreite fir Radwegefurten wird ebenso in der RMS festgelegt, um eine Einheitlichkeit und
Wiedererkennbarkeit zu gewahrleisten. Die Stadt Braunschweig hat sich zur Markierung von Rad-
wegefurten weitere Standards zur Ausgestaltung gesetzt. Diese sollen bei Neumarkierungen an-
gewandt werden.

Die Strichbreite einer Radwegefurt betragt 0,25 m. Die Strichlange betragt 0,50 m mit einem Lu-
ckenabstand von 0,20 m. Radwegefurten sind in der Regel 2 m breit, sollten jedoch mindestens so
breit sein wie anschlieRende Radinfrastruktur.

Die ERA empfiehlt die Markierung von Sinnbildern ,Radverkehr” verzerrt auf den Furten in der
Ausrichtung des kreuzenden Verkehrs. Je Fahrspur ist ein Sinnbild vorzusehen. In besonderen
Konfliktbereichen kann eine zusatzliche Roteinfarbung der Furt erfolgen. Dies entspricht auch der
Anforderung des Standards der Braunschweiger Verwaltung.

Wenn Radverkehr auf der Furt im Zweirichtungsverkehr gefthrt wird, sollen zusatzlich zur not-
wendigen Beschilderung auch Radpiktogramme mit Pfeilen in beide Fahrtrichtungen aufgebracht
werden.

Abbildung 12: Beispiele des Verwaltungsstandards zur Markierung von Radwegefurten

Breitstich Sinnbild Fahrrad Zweirichtungsradfurt  Einrichtungsradfurt
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Quelle Bild 1: eigene

Darstellung Quelle Bild 2-4: Stadt Braunschweig

Aus Sicherheitsgriinden sollte in Konfliktbereichen (vgl. ERA) eine rote Einfarbung zwischen den
weilten Markierungen vorgesehen werden. Dies kommt insbesondere bei Furten mit einem analy-
sierten sehr hohen und hohen Gefdhrdungspotenzial (insb. aufgrund von Unfallen und Zweirich-
tungsverkehr) in Frage.

Alle Furten, die von den vorher formulierten Anforderungen abweichen, sollten regelkonform und
den Empfehlungen entsprechend angepasst werden.
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3.2 Radwegeinfrastruktur

Radwegeinfrastruktur zeichnet sich durch unterschiedliche Qualitatsmerk-

male aus. Darunter zahlen zum einen die Beschaffenheit und Breite der

Radverkehrsanlage sowie der Zufahrten und Einmindungen. Ebenso hat

die Trennung (Art und Breite) zu angrenzenden weiteren Infrastrukturen

Einfluss auf die Qualitat der Infrastruktur und wurde in der Befahrung be-

trachtet. Im Rahmen der Befahrung wurden neben der raumlichen Lage

(z.B. StraRenname, Fahrtrichtung, Baubezirk) sechs Kategorien erhoben. Diese Kategorien orientie-
ren sich an der MalRnahme 6 des Ziele- und MalRnahmenkatalog ,Radverkehr in Braunschweig”.

Abbildung 13: Uberblick zu den untersuchten Qualitdtsstandards von Radverkehrsanlagen

Kategorie Untersuchte Merkmale (wenn relevant)

Nutzbare Breite (bauliche Breite abziglich z.B. Sicherheits-
Radverkehrsanlage réume/Einschrankungen durch Parken), Oberflache und Be-
fahrbarkeit

Trennung zum FulRverkehr Breite und Art der Trennung

Trennung zum flieRenden

Breite und Art der Trennung
Kfz-Verkehr

Trennung zum ruhenden Kfz- | Breite und Art der Trennung; Art der Aufstellung der Park-
Verkehr stande

Einheitlichkeit des Oberflachenmaterials mit der Radinfrastruk-
tur, Befahrbarkeit

Zufahrten zu Grundsticken

Einmindungen im Strecken- - ) )
\auf Hohengleicher Ausbau, Befahrbarkeit
verlau

Die erste Kategorie umfasst die Ausstattung der Radverkehrsanlage an sich. Darunter wird zum
einen die jeweilige Fihrungsform mit der nutzbaren Breite fir den Radverkehr verstanden. Ein-
schrankungen der fir den Radverkehr nutzbaren Breite durch den ruhenden Kfz-Verkehr oder punk-
tuelle Engstellen wurden in die Erhebung der nutzbaren Breite aufgenommen. Zudem wurde das
Oberflachenmaterial erhoben sowie dessen Befahrbarkeit bewertet.

Weiter wurde ein Fokus auf die Trennung zu angrenzenden weiteren Infrastrukturen gelegt. Die
zweite Kategorie umfasst daher die Trennung zum FulRverkehr. Falls die Radwegeinfrastruktur an
einen Gehweg angrenzt, wird die Art und Breite der Trennung dokumentiert.

In der dritten Kategorie wird die Trennung zum flieRenden Verkehr betrachtet. Aquivalent zur vor-
herigen Kategorie werden die Art und Breite der Trennung erlautert, falls die Radwegeinfrastruktur
direkt an die Fahrbahn angrenzt und eine Trennung damit notwendig wird.
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Wenn der flieRende Kfz-Verkehr und der Radverkehr durch Parkflachen des ruhenden Kfz-Verkehrs
getrennt werden, dann wird die Trennung zu eben jenem in der vierten Kategorie aufgenommen.
Kategorisiert wird die Ausrichtung und Art der Parkstande sowie die Art und Breite der Trennung
zur Radwegeinfrastruktur.

Die Kategorien finf und sechs umfassen das Oberflachenmaterial sowie den héhengleichen Verlauf
des Radweges an Zufahrten und Einmindungen im Streckenverlauf. Wenn der Abschnitt der Rad-
wegeinfrastruktur Gber eine Zufahrt verlduft, dann wird neben dem Oberflachenmaterial zusatzlich
der Zustand des abweichenden Materials erfasst.

3.2.1 Standards

Bei den einzelnen Kriterien wurden im Vorfeld der Befahrung einheitliche Standards festgelegt. Bei
den verschiedenen Fihrungsformen sowie den Abmessungen der Trennung zur Infrastruktur paral-
lel gefihrter Verkehrstrager wird daher die Einhaltung dieser Standards Uberprift und abschliel3end
der notwendige Handlungsbedarf abgeleitet.

Breite der Radwegeinfrastruktur

Die Breite der Radwegeinfrastruktur stellt den Rahmen fGr die Einrichtung verschiedener Fihrungs-
formen dar und zeigt auf, welchen Raum dem Radverkehr zugestanden werden muss. Diese Richt-
werte werden in den einschlagigen Richtlinien unterschiedlich aufgezeigt. Das MindestmaR der StVO
stellt in der weiteren Betrachtung dabei die unterste Kategorie dar und zeigt das Minimum fUr die
Breite eine Radverkehrsanlage auf. Die ERA 2010 bildet die mittlere Kategorie und zeigt die nach
Stand der Technik abzubildenden Breiten der Radverkehrsanlagen auf. Der Rat der Stadt Braun-
schweig hat weitere Standards zur Ausgestaltung beschlossen (Braunschweiger Standard), wodurch
Zielbreiten festgelegt wurden, die beim Neubau angewandt werden. Diese liegen oberhalb der Malie
der ERA 2010.

Betrachtung der wichtigsten Fihrungsformen

Der getrennte Geh- und Radweg ist ein baulich angelegter Radweg im Seiten-
raum und wird durch einen Sicherheitstrennstreifen von der Fahrbahn ge-
trennt. Gekennzeichnet wird der benutzungspflichtige, getrennte Geh- und
Radweg durch das Verkehrszeichen 241 sowie mit dem Zusatzzeichen 1000-
31, wenn es sich um einen Zweirichtungsverkehr (ZRV) handelt. Die StVO sieht

eine Mindestbreite von 1,50 m im Einrichtungsverkehr und eine Breite von 2,00
m im Zweirichtungsverkehr (jeweils inkl. Sicherheitsraum) vor. Die MindestmaRe der ERA sehen eine
Breite von 1,60 m im Einrichtungsverkehr (ERV) und 2,50 m im ZRV vor, Sicherheitsabstande, zum
Beispiel zum Kfz-Parken, sind hier noch nicht enthalten. Die Zielbreite in Braunschweig sieht eine
Breite von 2,30 m (ERV) sowie 3,20 m (ZRV) vor. Die Breite bezieht sich hierbei ausschlieRlich auf
den Radweg des getrennten Geh- und Radwegs. Auch hier sind die Sicherheitsabstande, zum Bei-
spiel zum Kfz-Parken, noch nicht enthalten.
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Wird der Radverkehr im Seitenraum gefihrt, kann dieser getrennt vom Ful3ver-
kehr oder gemeinsam mit dem FuRverkehr den Seitenraum nutzen. Der ge-
meinsame Geh- und Radweg stellt das Komplement zum getrennten Geh- und
Radweg dar. Der Ful3- und Radverkehr teilen sich den Seitenraum, wobei eine
Berucksichtigung beider Bedurfnisse notwendig ist. Es sollte nur eine gemein-

same Flhrung eingesetzt werden, wenn eine geringe Aufenthalts- und Netz-
funktion fur beide Verkehre zu erwarten ist. Gekennzeichnet wird der benutzungspflichtige, gemein-
same Geh- und Radweg durch das Verkehrszeichen 240 im ERV und mit dem Zusatzzeichen 1000-
31im ZRV. Sowohl die StVO, die ERA als auch die Zielbreite in Braunschweig sehen fir den ERV und
ZRV eine Breite von mind. 2,50 m vor. Die StVO integriert in der Breite von 2,50 m jedoch die not-
wendigen Sicherheitsraume.

Der Radfahrstreifen ist ein mit einem Breitstrich von der Fahrbahn abgetrenn-
ter Sonderstreifen. Er wird gekennzeichnet durch das Verkehrszeichen 237 und
ist fur den Radverkehr benutzungspflichtig. Zu dimensionieren ist der Radfahr- %
streifen laut ERA mit 1,85 m, wobei die Markierung eines linksseitigen

Breitstrichs von 0,25 m, die als Fahrstreifenbegrenzung dient, in der Breite von

1,85 m inkludiert ist. Die StVO sieht eine Mindestbreite von 1,50 m vor. Die Be-
grenzung darf nicht im Langsverkehr vom Kfz-Verkehr Gberbefahren werden.

Der Schutzstreifen ist Teil der Fahrbahn. Er wird nicht mit einer Beschilderung gekennzeichnet und
ist nicht benutzungspflichtig. Markiert wird der Schutzstreifen Uber eine Leitlinie mit 0,12 m breiten
linksseitigen Schmalstrichen (1,00 m Lange und 1,00 m Licke zwischen den Strichen). Der Schutz-
streifen wird nach der ERA mit 1,50 m Regelmal (1,25 m MindestmaR) inklusive der Markierung von
0,72 m bemal3t. Im Bedarfsfall darf der Schutzstreifen vom Kfz-Verkehr im Langsverkehr Gberfahren
werden.

Oberflachenbeschaffenheit

Der Zustand der Radwegeinfrastruktur lasst sich zusatzlich durch die Analyse der Oberflachenbe-
schaffenheit evaluieren. Dabei werden das verwendete Oberflachenmaterial sowie die Ebenheit
und die Leichtlaufigkeit der Strecke berlcksichtigt. Die verschiedenen Oberflachenmaterialien las-
sen sich wie folgt klassifizieren: Asphalt, Betonpflaster, Natursteinpflaster (GroRformat), Natur-
steinpflaster (Kleinformat), Beton, wassergebundene Wegedecke und Schotter.

Oberflachen von Radinfrastrukturen missen eben und leichtl3ufig sein. In Fallen, in denen der
Radverkehr eigenstandig durch Parkanlagen oder Walder gefUhrt wird, ist auch die Verwendung
einer wassergebundenen Wegedecke mdglich. In Abhangigkeit der Qualitat des bestehenden Be-
lags kann somit auch ein Weg, der aus Betonpflastern besteht, gut befahrbar sein und wirde kei-
nen dringenden Handlungsbedarf ableiten lassen.

Trennung zum FuRverkehr

Die Trennung zwischen FuR- und Radverkehr kann auf verschiedene Weise gestaltet werden. Bei
der Gestaltung ist darauf zu achten, dass die Breite des Trennstreifens mindestens 0,30 m betragt
und dass die Art der Trennung taktil wahrnehmbar ist. Die Breite des Trennstreifens wird der lichten
Breite des Gehwegs zugerechnet und zahlt nicht zur nutzbaren Breite der Radwegeinfrastruktur.
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Die taktile Wahrnehmbarkeit der Trennung ist besonders fir Menschen mit Seh- oder Horbeein-
trachtigungen von grolRer Bedeutung. Die angestrebte Trennung zum FuRverkehr stellt in Braun-
schweig im Bestand der sogenannte Geh-Radweg-Trennstein dar, da dieser baulich leicht einzu-
richten ist und taktil erfassbar ist.

DarGber hinaus wurden weitere Trennungsvarianten als taktil erfassbar bewertet, sodass sich hie-
raus kein kurzfristiger Handlungsbedarf ableiten Iasst. Diese umfassen: Bordkante mit Kantenvor-
stand ab 3 cm (bis 12 cm), Pflasterstein (grober Naturstein), Grinstreifen sowie Hecken. Gleichzeitig
wurde bei einer Bordkante zwischen Geh- und Radweg eine erhdhte Sturzgefahr gesehen, sodass
diese langfristig zuriickzubauen sind.

Als taktil nicht erfassbar hingegen wurden folgende Trennungsvarianten bewertet: Reiner Materi-
alwechsel, Bordkante ohne Kantenvorstand und mit Kantenvorstand bis 3 cm, Pflasterstreifen
(wenn sehr dhnlich zum Gehwegbelag), Markierungen sowie Poller. Tritt diese gemeinsam mit ei-
ner Breite unter 0,30 m auf, erzeugt es einen hohen Handlungsbedarf.

Trennung zum flieRenden Kfz-Verkehr

GemaR den Vorgaben der ERA missen Trennstreifen zwischen dem Radverkehr und dem flieRenden
Kfz-Verkehr eine Mindestbreite von 0,50 m aufweisen und sowohl fir Radfahrende als auch fir den
Kfz-Verkehr deutlich sichtbar sein. Wird der Radverkehr gemeinsam mit dem FulRverkehr gefthrt,
ist eine einfache Bordkante somit als Trennung nicht ausreichend, da sie die geforderte Breite von
0,50 m nicht erfallt. Stattdessen sind Grunstreifen, Pflasterungen, Protektionselemente oder Mar-
kierungen erforderlich, um eine wirksame Trennung zum flieflenden Kfz-Verkehr zu gewahrleisten.

Ist keine sichtbare Trennung zum flieRenden Kfz-Verkehr vorhanden, die Radinfrastruktur jedoch
ausreichend breit, um den Sicherheitstrennstreifen, gemaR StVO, zu integrieren, wird zunachst kein
kurzfristiger Handlungsbedarf gesehen.

Trennung zum ruhenden Kfz-Verkehr

Die notwendige Trennung zwischen der Radverkehrsinfrastruktur und dem ruhenden Kfz-Verkehr
hangt von der Art der vorhandenen Radinfrastruktur sowie von der Anordnung der Parkflachen ab.

Fir bauliche Radwege (gemeinsame und getrennte Geh- und Radwege) ist die Einrichtung eines
Sicherheitstrennstreifens von 0,75 m zwischen der Radverkehrsanlage und dem ruhenden Verkehr
erforderlich, wenn die Parkflachen in Langsaufstellung angeordnet sind. Bei Schrag- und Senkrecht-
parken muss eine Mindestbreite von 1,10 m eingehalten werden.

Wird der Radverkehr auf der Fahrbahn auf einem markierten Radfahrstreifen gefihrt, muss zwi-
schen den Parkstanden und der Radverkehrsinfrastruktur ein sichtbarer Sicherheitsabstand beste-
hen. Bei Langsparkstanden am Fahrbahnrand ist ein Abstand von 0,50 m erforderlich. Bei Schrag-
oder Senkrechtparken erhéht sich der Sicherheitsabstand auf 0,75 m.

Bei Schutzstreifen ist ein Sicherheitsraum notwendig. Bei angrenzenden Langsparkstanden ist ein
Sicherheitstrennstreifen von 0,50 m (bei Schrégparken 0,75 m) auszubilden. Ausnahmen gibt es bei
wenigen Parkvorgangen und beengten straflenrdumlichen Situationen. In den Fallen kann der
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Schutzstreifen inklusive Sicherheitsraum 1,50 m breit sein. Der Sicherheitstrennstreifen kann bau-
lich oder durch Markierung hergestellt werden. Im Mischverkehr mit gleichzeitigem Fahrbahnrand-
parken ist kein expliziter Sicherheitstrennstreifen erforderlich.

Zufahrten und Einmindungen

Die Radwegeinfrastruktur wird immer wieder durch Zufahrten an Grundsticken oder EinmUndun-
gen mit untergeordneten Straflien unterbrochen.

An (insbesondere Grundstiicks- und Parkplatz-) Zufahrten sollte das Oberflachenmaterial der Rad-
verkehrsanlage durchgezogen werden. Ein Materialwechsel kann immer auch zu einer schlechte-
ren Befahrbarkeit fihren (insbesondere bei groben Pflasterungen und Absenkungen des Radwe-
ges). Ist eine vollstandige Hohengleichheit im Bestand nicht gegeben, sollte die Radinfrastruktur
dennoch komfortabel befahrbar sein. Faktoren wie Entwasserungsrinnen, hohe Bordsteinkanten
oder Vorspringe konnen die Befahrbarkeit negativ beeinflussen.

An Einmiindungen hingegen ist eine Ubereinstimmung des Oberflichenmaterials mit dem Gbrigen
Radweg nicht zwingend erforderlich. Hier sollte jedoch ein nahezu hohengleicher Ausbau des
Radwegs als Standard angestrebt werden. Auch in Fallen, in denen dieser nicht gegeben ist, sollte
die Befahrbarkeit komfortabel bleiben. Hindernisse wie zu hohe Bordsteinkanten, zu tiefe Entwas-
serungsrinnen oder Uberstehende Asphaltkanten konnen madgliche Grinde fur eine einge-
schrankte Befahrbarkeit darstellen.

3.3 Hindernisse im Radwegenetz

Hindernisse im Radwegenetz gibt es haufig. Sie kommen in unterschiedlicher Art und Weise vor.
Zu den Hindernissen zahlen u.a. Poller, Abfallbehalter, aber auch fehlende Aufstellflachen an Que-
rungen und Kreuzungen sowie plétzlich endende Radinfrastrukturen. Durch die Bandbreite an un-
terschiedlichen Hindernissen wurden im Rahmen der Analyse in

Braunschweig drei Unterkategorien entwickelt.

Die erste Kategorie ist ,fest verbaute Hindernisse”. Unter fest .
verbaute Hindernisse fallen Fahrradabstellanlagen, Zaune, Mas-
ten, Poller, Abfallbehalter oder auch Hecken und Baume. In dieser Kategorie sind Hindernisse do-

kumentiert, die zu nah (seitlich weniger als 0,25 m und oberhalb weniger als 2,50 m) an der Rad-
infrastruktur stehen sowie fest verbaut sind.

Liegen die Hindernisse auf der Radinfrastruktur, fallen sie in die Kategorie ,Hindernisse im Ver-
lauf”. Diese Hindernisse behindern den Radverkehr, indem sie auf und nicht neben der Radinfra-
struktur liegen. Zu dieser Kategorie zahlen u.a. Umlaufsperren, Treppen und Poller. Fehlende
Bordsteinabsenkungen und eine plotzlich endende Radverkehrsfiihrung ohne erkennbare Weiter-
fihrung sind ebenfalls dieser Kategorie zugehorig.

Die dritte Kategorie umfasst ,.zu schmale Aufstellflachen” vor Lichtsignalanlagen, an Mittelinseln
und an nicht signalisierten Knoten. In einigen Fallen fehlen solche Aufstellflachen, sie sind zu ge-
ring dimensioniert oder behindern durch ihre Verortung andere Verkehrsstrome.
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Durch die Befahrung und die Onlinebeteiligung gibt es insgesamt 1.664 Hindernisse, die das Rad-
netz in Braunschweig betreffen.

Abbildung 14: Verteilung der erhobenen Hindernisse
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3.3.1 Standards

Auf der Fahrradinfrastruktur sollten keine Hindernisse im Verlauf oder in der Nahe (seitlich 0,25 m
und oberhalb 2,50 m) sein. Dazu zdhlen Masten, Stromkasten oder Fahrradabstellanlagen. Dar-
Uber hinaus gibt es Hindernisse, wie Poller oder Umlaufsperren, die unter bestimmten Vorausset-
zungen eingesetzt werden und deren Standards ausfuhrlicher beschrieben werden missen.

MaRe von Aufstellflachen

Bei den Aufstellflachen gibt es verschiedene Mdglichkeiten, fir welchen Zweck und wie eine Auf-
stellflache eingesetzt wird. Ein aufgeweiteter Radaufstellstreifen (ARAS) vor Knoten mit Lichtsig-
nalanlage (LSA) sollte laut ERA eine Lange von 3,00 — 5,00 m haben und ber die gesamte Breite
des Fahrstreifens markiert werden. Eingesetzt werden sollen sie an Knotenpunkten mit langer
Sperrzeit, sodass Radfahrende die Maglichkeit bekommen, am stehenden Kfz-Verkehr vorbeizu-
fahren und sich direkt vor der LSA aufzustellen. Ein ARAS sollte mit einem Schutzstreifen oder
vorrangig einem Radfahrstreifen in der Knotenpunktzufahrt kombiniert werden.
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Abbildung 15: ARAS in der Kastanienallee (Quelle: Stadt Braunschweig)

§ i

Wird der Radverkehr an einer LSA im Seitenraum gefUhrt, sind die Aufstellflachen so zu dimensio-
nieren, dass sich der Radverkehr innerhalb der Bereiche aufstellen kann. So kann vermieden wer-
den, dass benachbarte FuRverkehrsflachen belegt werden. Bei hohem Radverkehrsaufkommen
und Pulkbildungen erfordert dies eine Aufweitung der Radwege, die mit einer verbreiterten Rad-
wegefurt Gber den Knotenpunkt gefihrt werden. Damit sich kreuzende Radverkehrsstrome nicht
durch Aufstellflachen behindern, sind Aufstellflachen weiter vor den Knoten zu legen oder die Auf-
stellflache muss verbreitert werden.

Bestimmte Mal3e fir Aufstellflachen sind auch bei Mittelinseln einzuhalten. Diese sollten mindes-
tens 2,50 m (besser 3,00 m) lang und 4,00 m breit sein (siehe Abbildung 16). Bei Zweirichtungs-
verkehr oder hohem Radverkehrsaufkommen ist die Flache entsprechend zu erweitern. Pro Rad-
fahrendem ist mit einer Flache von 1,50 m2 zu rechnen (RiLSA 2015: 34).

Abbildung 16: Uberquerungsstelle mit Mittelinsel (ERA 2010: 73)
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Abmessungen von Absperrelementen

Zu den Absperrelementen zahlen u.a. Poller, Pfosten, Mauern und Pflanzenbeete. All diese Ele-
mente werden eingesetzt, um den Kfz-Verkehr zu beschneiden. Dem Kfz-Verkehr ist es in den
meisten Einsatzfallen im Vorhinein untersagt, die Ful3- und Radinfrastruktur zu nutzen. Da Poller
auch negative Auswirkungen auf den FuRR- und Radverkehr haben kénnen, sollen diese Elemente
nur eingesetzt werden, wenn grofRere Nachteile vermieden werden und Mindestsichtfelder nicht
eingeschrankt werden. Laut dem Standard der Braunschweiger Verwaltung mussen Elemente, die
eine Mindesthohe von 0,90 m haben, mit einem Abstand von 0,25 m zur Fahrradinfrastruktur an-
geordnet werden. Der Abstand zwischen zwei Pollern oder Pfosten sollte zwischen 1,30 und 1,70
m liegen.

Sind bei selbststandigen Radwegen bzw. im AulRenortsbereich bauliche MalRnahmen zur Fernhal-
tung der Kraftfahrzeuge nétig, sollte zunachst die punktuelle Verengung des Weges auf 2,00 m
mittels seitlicher Bordfihrung unterstitzt durch seitliche Poller, geprift werden. Sind Poller/
Sperrpfosten im Weg unverzichtbar, sind diese auffallig zu farben und nach beiden Seiten voll ret-
roreflektierend auszufUhren. (ERA 2010, Seite 81)

Abmessungen von Umlaufsperren

Umlaufsperren dienen einer 3hnlichen Funktion wie Absperrelemente. Zusatzlich dazu reduzieren
sie die Fahrgeschwindigkeit des Radverkehrs. An Gefahrenstellen kann das zum Schutz aller Ver-
kehrsteilnehmenden sinnvoll sein. Zwischen dem zu kreuzenden Verkehrsweg und der Umlauf-
sperre ist nach ERA eine Aufstellflache von 3,00 m Lange erforderlich. Auf diese Weise missen
Kreuzende des Verkehrsweges nicht auf dem Verkehrsweg anhalten, wodurch der Verkehr auf
dem Verkehrsweg behindert werden wirde. Stark frequentierte Wege sollen mehrere Durchlasse
nebeneinander haben, damit Stauungen verhindert werden konnen.

Der Abstand zwischen den Gittern betragt nach ERA mind. 1,50 m. Die Einfahrbreite dagegen ist
abhangig von der Wegbreite (siehe Abbildung 17).

Abbildung 17: Anforderungen an die BemaRung von Umlaufsperren nach ERA
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4 Zentrale Ergebnisse

Nachfolgend werden, aufgrund der groRen Daten und Informationsmenge, ausgewahlte zentrale
Ergebnisse der systematischen Befahrung und Analyse dargestellt. Umfassende Auswertungen
sowie Einzelauswertungen sind auf Grundlage der umfassenden Shape-Dateien und der darin
enthaltenen Daten mit einem Geoinformationssystem (GIS) maéglich. Alle erhobenen Daten und
Auswertungen liegen der Verwaltung der Stadt Braunschweig im Einzelnen vor.

41 Radwegefurten

Eine erste wichtige Einschatzung zur Bewertung der insgesamt 989 Furten war die Frage nach der
Notwendigkeit der Furten. Der GroRteil der erhobenen Furten befindet sich in korrekter Lage und
ist laut StVO notwendig. 33 Furten sind nicht erforderlich, jedoch zulassig (z.B. an Grundstiickszu-
fahrten). Im Untersuchungsnetz wurden 26 Furten gefunden, die nach den Regelungen der StVO
an diesem Ort nicht markiert werden dirften. Bei 185 Querungen fehlt eine Furt, obwohl sie laut
StVO bendtigt wird. Da Radwegefurten stets zu markieren sind, zahlen Belagswechsel nicht als
markierte Furt. Aufgrund dessen kommt die hohe Zahl von nicht vorhandenen Furten zu Stande.
Von den 185 Querungen haben 177 Querungen einen Materialwechsel und 8 Querungen weder
eine Markierung noch einen Materialwechsel.

Abbildung 18: Bewertung der Notwendigkeit und Zulassigkeit der Furten laut StVO
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Der Grol3teil der markierten weilRen Furten entspricht den Anforderungen der StVO und ist in ihrer
Markierung nach RMS richtig ausgefiihrt (Strichlange, Breite und Lickenabstand). Eine MaRnahme
an der weifden Furtmarkierung selbst ist nicht notwendig. Etwa 333 erhobene, weilke Furtmarkie-
rungen sind bereits stark abgefahren und sollten erneuert werden. Weitere 89 Furten entsprechen
nicht den Anforderungen der RMS, weil die Furt beispielsweise durch weilRe Pflastersteine gebildet
wurde, die Strichbreite/Strichlange/Luckengrolie nicht den Anforderungen entspricht oder die
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Furt trichterférmig markiert ist. An 185 Stellen missen Furten erstmalig neu markiert werden, ins-
besondere, weil hier aktuell nur andersfarbiges Material die Furt darstellt.

Abbildung 19: Notwendige MalRnahme auf Grundlage der StVO-Konformitat
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Markierung einer Radverkehrsfurt || N I 155

Keine Malknahme notwendig 358
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Abbildung 20: Beispiele fir Furten mit Handlungsbedarf aufgrund der StVO-Konformitat
- » G e YEEN

Metallplatten entsprechen nicht den Anforderungen der  Auch ein Farbwechsel der Pflasterung entspricht nicht den
StVO und RMS Anforderungen der StVO und RMS

Stark abgefahrene Furtmarkierungen Breite der Markierung entspricht der einer FulRverkehrsfurt
und nicht einer Radwegefurt

Planersocietat

35 von 142 in Zusammenstellung



Seite 34 von 57 Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes Braunschweig | ErgebpgtRri2hy

An Stellen mit einem hohen bis sehr hohen Gefahrdungspotenzial sollen die Furten zur Erhdhung
der Sicherheit rot markiert oder anderweitig zusatzlich gekennzeichnet werden. Dies betrifft im
Untersuchungsnetz 241 Standorte (siehe Abbildung 21), wobei 222 Furten aufgrund von Unfallauf-
falligkeiten ein sehr hohes Gefahrdungspotenzial aufweisen. Die Unfallauffalligkeiten an Furten
wurden durch die Polizei bewertet. An 10 Furten missen die Roteinfarbungen aufgrund ihrer Qua-
litat erneuert werden, an einem Standort muss die Roteinfarbung gemeinsam mit der eigentlichen
Furt zurickgenommen werden.

Abbildung 21: Notwendige MalRnahmen Rotmarkierung von Furten

Ricknahme einer vorhandenen Roteinfarbung 1
Erneuerung der vorhandenen Roteinfarbung I 10
Roteinfarbung/Kenntlichmachung der
I 2w
vorhandenen/neuen Furt
Keine MalRnahme notwendig 737

0 100 200 300 400 500 600 700 800

An Gefahrenstellen kann durch die Markierung des Sinnbilds Fahrrad auf der Furt auf den queren-
den Radverkehr hingewiesen werden. Fur jede Fahrspur ist ein Sinnbild vorzusehen. In besonde-
ren Konfliktbereichen kann eine zusatzliche Roteinfarbung der Furt erfolgen. Radwegefurten im
Zweirichtungsverkehr sind grundsatzlich alle mit Fahrradpiktogrammen und Richtungspfeilen zu
markieren. Wie in Abbildung 23 deutlich wird, fehlen an 182 Furten mit Radverkehr im Zweirich-
tungsverkehr oder nicht eindeutigen Regelungen diese Piktogramme und Richtungspfeile. Radfur-
ten, die im Zweirichtungsverkehr genutzt werden, haben immer schon ein erhohtes Gefahrenpo-
tenzial. An 8 Standorten sind die vorhandenen Markierungen zu entfernen und an 7 Standorten
sind diese aufgrund ihrer Qualitat zu erneuern. An den vorhandenen Furten im Einrichtungsver-
kehr sind die Piktogramme nicht regelhaft vorgesehen. Bei Neumarkierungen werden diese jedoch
nach dem Standard der Stadt Braunschweig hinzugefugt, dies betrifft im Bestand 739 Furten.

An Radwegefurten mit Zweirichtungsverkehr gibt es Uberproportional haufig ein erhéhtes Gefahr-
dungspotenzial oder ein sehr hohes Gefahrdungspotenzial aufgrund von Unfallhdufigkeiten. Zwei-
richtungsverkehr bedeutet immer ein besonderes Konfliktpotenzial, wodurch das Gefahrdungspo-
tenzial zu erklaren ist. Von den Furten mit nicht eindeutigen Regelungen oder eindeutigem Zwei-
richtungsverkehr, haben nur & % ein geringes Gefdhrdungspotenzial (siehe Abbildung 22). Etwa
68 % dieser Furten haben ein erhohtes oder hohes Gefahrdungspotenzial und 28 % sogar ein
sehr hohes Gefahrdungspotenzial aufgrund von Unfallhaufigkeiten. Bei Furten im Einrichtungsver-
kehr haben mit 66 % der Furten ein geringes Gefahrdungspotenzial und ca. 23 % ein sehr hohes
Gefahrdungspotenzial.
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Abbildung 22: Gefahrdungspotenzial an Furten nach Ein- und Zweirichtungsverkehr
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Abbildung 23: Notwendige MalRnahmen Piktogramme und Richtungspfeile an Furten
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Abbildung 24: Beispiele notwendiger Malknahmen an Furten aufgrund fehlender Piktogramme und
Richtungspfeilen

Radverkehr ist hier im Zweirichtungsverkehr unterwegs, Radverkehr ist hier im Zweirichtungsverkehr unterwegs,
die vorhandenen Pfeile sind nichtmehr sichtbar Radpiktogramme und Richtungspfeile sowie eine pas-
sende Beschilderung sind nicht vorhanden

AbschlieRend wurde auch die Beschilderung der wartepflichtigen Stral3e/Einmindung betrachtet.
So fuhrt es beispielsweise zu einem erhdhten Gefahrenpotenzial, wenn die Beschilderung sich erst
hinter der Radwegefurt befindet. Dies wurde an 6 Furten festgestellt, die Beschilderung gilt es
hier zu versetzen. An weiteren 37 Furten fehlte die Beschilderung und sollte erganzt werden — je
nach Richtungsfihrung des Radverkehrs mit oder ochne Zusatzzeichen 1000-32 ,Radfahrer kreu-
zen von rechts und links”. An 17 Furten wird der Radverkehr im Zweirichtungsverkehr gefihrt, die
Verkehrsteilnehmenden aus der untergeordneten StralRe werden hiertber jedoch nicht per Be-
schilderung informiert. Hier gilt es, das Zusatzschild zu erganzen.

Abbildung 25: Notwendige Malinahmen an der Beschilderung der Furten

Uberpriifen der Beschilderung | 9

Einrichten von Vorfahrt gewahren ohne I 33
Zusatzschild 1000-32

Einrichten von Vorfahrt gewahren mit

Zusatzschild 1000-32 |7

Versetzen der Beschilderung/ Haltelinien-

Markierung | 6

Erganzung des Zusatzschild 1000-32 I 17

Keine MaRnahme notwendig 917
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AbschlieRend wurden MalRnahmen aufgezeigt, um die Sicherheit an Furten weiter zu erhdhen,
wobei dies insbesondere die Verbesserung der Sichtverhaltnisse und die Ricknahme von freien
Rechtsabbiegern betrifft. Das Thema der Freigabezeiten fir den Radverkehr wurde im Rahmen der
Bestandsanalyse nicht umfassend erhoben. Im Rahmen der Onlinebeteiligung wurde jedoch deut-
lich, dass das Thema der Freigabe- und Umlaufzeiten fur den Radverkehr an Lichtsignalanlagen
fUr viele eine Problemlage darstellt.

Abbildung 26: Weitere MaRnahmen an Furten

Verbesserung der Sichtverhaltnisse - 67
Ricknahme des freien Rechtsabbiegers - 97

Keine Malinahme notwendig 805

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900

Furten mit Unfallauffalligkeiten, denen eine MaRnahme zugeordnet werden konnte, haben eine
sehr hohe Prioritdt bekommen (240 Stiick). Furten, die keine Auffalligkeiten im Unfallgeschehen
aufweisen, jedoch laut StVO notwendig sind, wurde mit einer hohen Prioritat belegt, da die feh-
lende Markierung ein zusatzliches Gefahrenpotenzial darstellen kann (41 Stick). Die Ricknahme
von Furten oder notwendige Anpassungen an der Beschilderung wurden mit einer mittleren Prio-
ritat belegt (74 Stick). Furten, die laut StVO notwendig/nicht erforderlich sind (z.B. an Grund-
stiickszufahrten), in ihrer Markierung jedoch nicht vollstandig/regelkonform sind, erhalten zu-
nachst eine geringe Prioritat (624 Stiick). Insgesamt ergaben sich so noch 10 Furten ohne notwen-
dige MalRnahme und damit ohne Prioritat.

Abbildung 27: Prioritaten der Radwegefurten

keine Prioritat 10

geringe Prioritat 624

mittlere Prioritat -

hohe Prioritat [ 41

sehr hohe Prioritat aufgrund von

Unfallauffalligkeiten Zal
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Der Grof3teil der Furten befindet sich aufgrund der Dichte der Stralien im Stadtbezirk Mitte. Hier
befindet sich auch der Grol3teil der Furten mit einer sehr hohen Prioritat. Ebenso befinden sich in
den Stadtteilen Westliches Ringgebiet und Nordstadt-Schunteraue viele Furten, die aufgrund von
Unfallauffalligkeiten zeitnah betrachtet werden sollten.

Abbildung 28: Verteilung der Prioritaten der Furten auf die Stadtbezirke

Weststadt 1 35

Westliches Ringgebiet 1 92 N2 44
Wabe-Schunter-Beberbach 4 41 I10
Stdwest 21 1 5
Sidstadt-Rautheim-Mascherode 28
Ostliches Ringgebiet 30 1
Nordstadt-Schunteraue 1 80 92 L4
Nordliche Schunter-/0Okeraue 1 38  ENE]
Mitte 1 145 1710 74

Lehndorf-Watenbttel 43 11 19 8

Hondelage-Volkmarode 191Il+

Braunschweig-Sid 52 610
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Abbildung 29: Raumliche Verteilung der Prioritaten der Radwegefurten

Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes in Braunschweig

Karte: Prioritat der Furten
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4.2 Radwegeinfrastruktur

Anhand der Befahrung sowie der Eintragung in das GIS wurden rund 2.300 Abschnitte definiert, die
ein Gesamtnetz von etwa 610 km umfassen.

In der ersten Kategorie der Radinfrastruktur wurden alle 2.300 Abschnitte und damit 610 km be-
trachtet. Die Betrachtung der weiteren Kategorien, wie z.B. Trennung zum Ful3verkehr, wurde zu-
nachst auf Relevanz bewertet, sodass sich in den Ubrigen Kategorien unterschiedliche km an un-
tersuchtem Netz ergeben. Vor dem Hintergrund der Relevanz wurden unterschiedlich viele Ab-
schnitte betrachtet:

e Trennung zum FuRverkehr: ca. 150 km (ca. 850 Abschnitte)
e Trennung zum flieRenden Kfz-Verkehr: ca. 170 km (ca. 720 Abschnitte)
e Trennung zum ruhenden Kfz-Verkehr: ca. 120 km (ca. 560 Abschnitte)
e Zufahrten: ca. 110 km (ca. 490 Abschnitte)
e Einmundungen im Streckenverlauf: ca. 90 km (ca. 370 Abschnitte)

Handlungsbedarf Breite der Radinfrastruktur

Die Breiten wurden in Bezug auf den Braunschweiger Standard sowie die einschlagigen Regel-
werke bewertet. Dabei wurde ersichtlich, dass bei knapp der Halfte der untersuchten Strecken der
Radverkehr im Mischverkehr mit dem Kfz gefihrt wird, sodass sich hier zunachst keine Anforde-
rungen an die Breite ableiten lassen. Ca. 3,6 km der untersuchten Strecken entsprechen bereits
dem Braunschweiger Standard als Zielwert und bedurfen in diesem Themenfeld keiner Anpas-
sung. Knapp 130 km der untersuchten Wege entsprechen bereits den Anforderungen der ERA, die-
sen Wegen wurde ein langfristiger Handlungsbedarf zugeschrieben. Mittelfristiger Handlungsbe-
darf wird bei knapp 50 km gesehen, da die Breiten zwar den Anforderungen der StVO entspre-
chen, diese jedoch deutlich unter den Werten der aktuellen Regelwerke liegen. Bei knapp 135 km
wird ein kurzfristiger Handlungsbedarf gesehen, weil die Breiten der Infrastruktur sogar unter den
Anforderungen der StVO liegen oder die nutzbare Breite stark durch den ruhenden Kfz-Verkehr
eingeschrankt ist, was durch eine Umorganisation verbessert werden kdnnte.
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Abbildung 30: Handlungsbedarf an der Radinfrastruktur aufgrund der Breiten (in km)
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Handlungsbedarf Oberflache

Die Radinfrastruktur wurde anschlieRend subjektiv aufgrund ihrer Oberflache bewertet. Ziel der

Stadt Braunschweig ist es, dass die Radinfrastrukturen eben und leichtldufig sind und somit gut
mit dem Rad befahren werden konnen. Dies trifft bereits bei 75% der untersuchten Wege zu. Bei
148 km wird kurz- bis mittelfristiger Handlungsbedarf gesehen.

Eine detaillierte Befahrung der Radwege mithilfe von Messgeraten erfolgte parallel durch die
Stadt Braunschweig im Rahmen des Erhaltungsmanagements der Radinfrastruktur.

Abbildung 31: Handlungsbedarf an der Radinfrastruktur aufgrund der Oberflachen (in km)

kurz- und mittelfristiger Handlungsbedarf, da
Oberflache nicht eben und leichtldufig ist
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Handlungsbedarf Trennung und Bordkante zum FulRverkehr

Auf etwa 150 km der untersuchten Wege ist eine Trennung zwischen Ful3- und Radverkehr rele-
vant, weil hier beispielsweise ein getrennter Geh- und Radweg vorliegt. Die Trennung zum Fuf3-
verkehr sollte mindestens 30 cm breit sein und insbesondere fUr den FulRverkehr taktil erfassbar
sein.

Auf 29 km sind diese Anforderungen bereits erfllt. Auf 13 km wird ein langfristiger Handlungsbe-
darf gesehen, da die Trennung zwar keine Breite von 30 cm hat, diese jedoch taktil erfassbar ist
und damit das Gefahrenpotenzial fir einen Zusammenstol’ zwischen FuR- und Radverkehr als ge-
ring eingeschatzt wird. Insgesamt sind mehr als 2/3 der Trennungen zwischen Rad- und FuRver-
kehr aktuell taktil nicht erfassbar. Mittelfristiger Handlungsbedarf wird auf 57 km der Strecke ge-
sehen, weil die Trennung hier nicht taktil erfassbar ist, auch wenn sie eine Breite von 30 cm ent-
spricht. Dies trifft insbesondere bei markierten Losungen oder unterschiedlich farbigen Pflaste-
rungen zu. Bei weiteren 47 km wird kurzfristiger Handlungsbedarf gesehen, weil die Trennung
hier weder taktil erfassbar ist noch eine Breite von 30 cm besitzt.

Abbildung 32: Handlungsbedarf an der Radinfrastruktur aufgrund der Trennung zum FuRverkehr (in
km)
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FUr den Radverkehr kann die Trennung zum FuRverkehr zu einer Gefahr werden, wenn hier bei-
spielsweise eine bestehende Bordkante eingebaut ist, die beim Uberfahren zu Stiirzen fiihren
kann. Dies trifft zusatzlich auf 13 km und damit etwa 10% der vorhandenen Trennungen zu.

Handlungsbedarf Trennung zum flieRenden KFfz-Verkehr

Auf etwa 170 km der untersuchten Wege ist eine Trennung zwischen Radverkehr und flieRendem
Kfz-Verkehr notwendig, da der Radweg oder gemeinsame Geh- und Radweg beispielsweise direkt
an die Fahrbahn angrenzt. Die Regelwerke geben hier notwendige Sicherheitsabstande vor.
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Auf 114 km besteht kein Handlungsbedarf, da die Breite der Trennung zum flieflenden Kfz-Verkehr
den jeweiligen Anforderungen der ERA 2010 entspricht. Auf 30 km besteht langfristiger Hand-
lungsbedarf, da die Breite der Trennung zum fliefenden Kfz-Verkehr nicht den jeweiligen Anfor-
derungen der ERA 2010 entspricht, jedoch sichtbar ist. Bei 7 km besteht ein mittelfristiger Hand-
lungsbedarf, da keine Trennung zum flieRenden Kfz-Verkehr sichtbar ist, die vorhandene Radinf-
rastruktur jedoch so breit ist, dass der Sicherheitstrennsteifen inbegriffen sein kann (wie in der
StVO formuliert). Die Anforderungen der StVO sind hier also noch erfillt. Auf knapp 20 km besteht
ein kurzfristiger Handlungsbedarf, da keine sichtbare Trennung zum flieflenden Kfz-Verkehr vor-
handen ist und die vorhandene Radinfrastruktur nicht so breit ist, dass der Sicherheitstrennsteifen
hier inklusive sein kann (wie in der StVO formuliert). Hier sind selbst die Anforderungen der StVO
nicht mehr erfallt.

Abbildung 33: Handlungsbedarf aufgrund der Trennung flieRenden Kfz-Verkehr (in km)
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Handlungsbedarf Trennung zum ruhenden Kfz-Verkehr

Die Einhaltung notwendiger Abstande zwischen Radverkehr und ruhendem Kfz-Verkehr tragt ei-
nen wichtigen Teil zu einer sicheren und attraktiven Infrastruktur bei. Auf 120 km der untersuch-
ten Wege ist die Betrachtung dieser Trennung von Relevanz, da die Infrastruktur parallel zu Park-
standen fur den Kfz gefihrt wird. Auf gut 1/3 der Strecken sind die Sicherheitsabstande zum Par-
ken entsprechend der Regelwerke ausgestaltet. Auf einem weiteren Drittel der Strecken besteht
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langfristiger Handlungsbedarf, da die Breite der Trennung zum ruhenden Kfz-Verkehr nicht den
jeweiligen Anforderungen der ERA 2010 entspricht, ein Sicherheitstrennstreifen jedoch ausgebil-
det ist. Auf einem weiteren Drittel wurde ein kurzfristiger bis mittelfristiger Handlungsbedarf iden-
tifiziert, da kein Sicherheitstrennstreifen ausgebildet ist und somit ein erhohtes Konfliktpotenzial
besteht, insbesondere bei Ein- und Ausparkvorgangen sowie beim Ein- und Aussteigen.

Abbildung 34: Handlungsbedarf aufgrund der Trennung zum ruhenden Kfz-Verkehr (in km)
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Handlungsbedarf an Zufahrten (zu Grundsticken)

Die letzten zwei betrachteten Themen im Rahmen der Analyse der Radwegeinfrastrukturen waren
die Zufahrten zu Grundsticken sowie Einmindungen. Das Thema der Zufahrten hat auf 110 km
der Strecken eine Rolle gespielt, wenn der Radverkehr im Seitenraum gefihrt wird und es auf dem
betrachteten Abschnitt Zufahrten gibt. Ziel ist es, dass Zufahrten annahernd hohengleich ausge-
baut und fur den Radverkehr gut befahrbar sind. AuRerdem sollte die Radinfrastruktur an dieser
Stelle gestalterisch nicht unterbrochen werden.

Auf 32 km besteht kein Handlungsbedarf, da das Oberflachenmaterial in den Zufahrten nicht von
der Radinfrastruktur abweicht und die Zufahrten annahernd héhengleich ausgebaut sind. Auf 72
km besteht ein langfristiger Handlungsbedarf, da das Oberflachenmaterial in den Zufahrten zwar
abweichend, aber gut befahrbar ist und die Zufahrten zwar nicht annahernd héhengleich
ausgebaut, aber komfortabel befahrbar sind. Auf einem km wurde ein mittelfristiger
Handlungsbedarf identifiziert, da das Oberflachenmaterial in den Zufahrten vereinzelt abweichend
und schlecht befahrbar ist oder die Zufahrten vereinzelt nicht annahernd héhengleich ausgebaut
und auch nicht komfortabel zu befahren sind. Auf 5 km wurde ein kurzfristiger Handlungsbedarf
festgestellt, da das Oberflachenmaterial in den Zufahrten Gberwiegend abweichend und schlecht
befahrbar ist und die Zufahrten Gberwiegend nicht annahernd hohengleich ausgebaut und auch
nicht komfortabel zu befahren sind.
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Abbildung 35: Handlungsbedarf aufgrund von Zufahrten zu Grundsticken (in km)
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annahernd hohengleich ausgebaut sind

Handlungsbedarf an Einmindungen im Streckenverlauf

Das Thema der EinmUndung wurde immer dann relevant, wenn der betrachtete Abschnitt an einer
Einmindung wechselt (ausgenommen Lichtsignalanlagen). Dies trifft auf 90 km der Strecke zu.
Die 90 km Strecke unterteilen sich in 370 Abschnitte.

An dem GroRteil der Einmindungen (271 Abschnitte) besteht kein Handlungsbedarf, da diese be-
reits annahernd hohengleich durchgebaut und gut befahrbar sind. An 51 Einmindungen besteht
langfristiger Handlungsbedarf, da die abschlieRende Einmindung zwar nicht anndhernd hohen-
gleich durchgebaut, aber trotzdem gut befahrbar ist. An weiteren 50 Einmindungen wurde ein
kurzfristiger Handlungsbedarf ermittelt, da die abschliefende Einmindung weder annahernd ho-
hengleich durchgebaut noch gut befahrbar ist (z.B. Bordkantenvorstand zu hoch, Wasserlauf zu
tief, Asphaltkante zu hoch, Ablauf im Bereich des Radwegverlaufs).
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Abbildung 36: Handlungsbedarf aufgrund von Einmindungen (Anzahl)
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0 50 100 150 200 250 300

51

Zusammengefasste Prioritaten bei den Radinfrastrukturen

Die Prioritat fasst die Handlungsbedarfe in den unterschiedlichen Kategorien zusammen und zieht
die unterschiedlichen Kategorien, insbesondere vor dem Hintergrund des Komforts und der Si-
cherheit, unterschiedlich stark in die Priorisierung mit ein.

Eine hohe Prioritat haben demnach Abschnitte, bei denen ein kurzfristiger Handlungsbedarf bei
der Breite oder der Trennung zum flielenden Kfz-Verkehr festgestellt werden konnte. Eine mitt-
lere Prioritat haben die Abschnitte erhalten, bei denen beispielsweise Einschrankungen in der
Oberflachenbefahrbarkeit oder auch ein kurzfristiger Handlungsbedarf bei der Trennung zum Fuf3-
verkehr und zum ruhenden Kfz-Verkehr festgestellt wurde. Eine geringe Prioritat haben die Ab-
schnitte erhalten, bei denen durchgangig ein langfristiger Handlungsbedarf gesehen wird.

Abbildung 37: Prioritat des Abschnittes aufgrund des ermittelten Handlungsbedarfs (in km)

hohe Prioritat 137

mittlere Prioritat 189

geringe Prioritat

~
S

keine Prioritat/ kein Handlungsbedarf
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o
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o
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Abbildung 38: Prioritat des Abschnittes aufgrund des ermittelten Handlungsbedarfs (in km) in den je-
weiligen Stadtbezirken

Braunschweig-Sud _ 5
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Abbildung 39: Raumliche Verteilung der zusammengefassten Prioritaten auf den Streckenabschnitten

Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes in Braunschweig

Karte: Prioritat der Strecken
hohe Prioritat geringe Prioritat

mittlere Prioritat keine Prioritat/ kein Handlungsbedarf

| —— 1 :
i Stadtbezirke Kartengrundlage: sgx.geodatenzentrum.de
0 15 3 4,5 km @ Planersociet3t @ Stand: Oktober 2024

Quelle: Planersocietat (auf Grundlage der Stadt Braunschweig)
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4.3 Hindernisse im Radwegenetz

Durch die Befahrung und die Onlinebeteiligung gibt es insgesamt 1.669 Hindernisse, die das Rad-
netz in Braunschweig betreffen. Die Verteilung nach den Kategorien ergibt sich wie folgt:

In der Kategorie fest verbaute Hindernisse gibt es 1.152 Hindernisse, zu den Hindernissen im Ver-
lauf zahlen 350 Hindernisse und zu den Aufstellflachen gehéren 131 Hindernisse. Die Gruppe der
fest verbauten Hindernisse ist somit die mit Abstand groRte Gruppe.

Zur Beseitigung wurden jedem Hindernis, wenn nadtig, MalRnahmen und eine Prioritat zugeordnet.
Die Prioritat ergibt sich dabei aus der Onlinebeteiligung und der Resonanz, die ein Hindernis ge-
messen an Likes erhalten hat. Ist fir ein Hindernis keine MaRnahme vorgesehen, wurde diesem
auch keine Prioritat zugeordnet.

Fest verbaute Hindernisse

Insgesamt wurden im Rahmen der Befahrung und der Onlinebeteiligung 1.152 fest verbaute Hin-
dernisse im lichten Raum von Radwegen identifiziert. Fast die Halfte dieser Hindernisse sind Mas-
ten und Laternen, welche zu nah an Radwege heranragen. Ein weiterer GroRteil umfasst Hecken
und Baume.

Abbildung 40: Anzahl der unterschiedlichen Arten fest verbauter Hindernisse
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Ein GroRteil dieser Hindernisse sollte kurzfristig, z.B. durch Beklebung mit reflektierenden Elemen-
ten oder Bodenmarkierungen, gesichert werden. Langfristig sollte geprift werden, inwieweit das
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Hindernis versetzt werden kann. Uber 300 Hindernisse kdnnen durch einen stadtischen/privaten
Grunschnitt beseitigt werden. Dies betrifft insbesondere Hecken oder andere Begrinungen, die
auf den Radweg ragen. Etwa 100 fest verbaute Hindernisse sollten verlegt/versetzt werden. Hier-
bei handelt es sich um Abfallbehalter, Zaune, Sitzmaoglichkeiten und sonstige Gegenstande, wie
z.B. Altkleidercontainer. Ein geringer Anteil der Hindernisse sollte zurickgebaut werden. In zwei
Fallen sollten Gefahrenstellen durch Markierung oder Kennzeichnung gesichert werden. Bei beiden
Fallen kommt es zu starken Sichteinschrankungen durch Saulen von Gebauden, die nicht entfernt
werden konnen. Bei einer geringen Anzahl von fest verbauten Hindernissen wurde keine Malinah-
menempfehlung gegeben, da hier bereits MalRnahmen durchgefihrt wurden oder keine MaRRnah-
men moglich sind (z.B. bei Gebduden oder Grundstiicksbegrenzungen).

Abbildung 41: MalRnahmenempfehlung zur Beseitigung des fest verbauten Hindernisses

Sicherung durch Markierung/Kennzeichnung ‘2

Verlegung/Versetzung 11

kurzfristig: Sicherung des Hindernisses;

langfristig: Verlegung/Versetzung 120

Grinschnitt (privat oder 6ffentlich) 308
Rickbau I12

keine Malinahme notwendig 11
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Hindernisse im Verlauf

Bei den Hindernissen im Verlauf wurden Hindernisse identifiziert, die sich direkt auf, Gber oder
quer zum Radweg befinden. In der Mehrzahl wurden Poller identifiziert, die daraufhin auf ihre Re-
gelbreiten gepruft wurden. Gut 1/3 der Poller entsprechen nicht den geforderten Regelmaléen und
stehen z.B. dementsprechend zu nah beieinander.

Weiterhin wurden knapp 40 fehlende Bordsteinabsenkungen und knapp 70 plétzlich endende
Radverkehrsfihrungen identifiziert. Unter ,Sonstiges” wurden beispielsweise Verteilerkasten,
Baustellenabsperrungen oder Schranken zusammengefasst.
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Abbildung 42: Anzahl der unterschiedlichen Arten von Hindernissen im Verlauf
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Zur Beseitigung der Hindernisse sollten beispielsweise Bordsteine abgesenkt werden. Poller soll-
ten insbesondere zur besseren Sichtbarkeit markiert oder zurickgebaut werden, wenn die Ab-
stande zueinander zu gering sind. Verteilermasten sollten beispielsweise versetzt werden. Bei
plétzlich endenden Radwegen wurden spezifische MalRnahmen aufgezeigt, wie beispielsweise die
Einrichtung von sicheren Einleitungen in den Mischverkehr oder der Schaffung weiterfGhrender
Radwege oder Querungsmaoglichkeiten. Diese MaRnahmen wurden unter ,Sonstiges” zusammen-
gefasst.

Abbildung 43: MalRnahmenempfehlung zur Beseitigung von Hindernissen im Verlauf

Verlegung/Versetzung

H
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Sicherung durch Markierung/Kennzeichnung 155
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Zu geringe Aufstellflachen

Im Rahmen der Untersuchung wurden etwa 130 zu geringe Aufstellflachen erhoben. Ein GroRteil
davon sind Haltebereiche vor Lichtsignalanlagen sowie Mittelinseln. Vier ARAS wurden identifi-
ziert, die nicht den Anforderungen der ERA entsprechen.

Abbildung &4: Anzahl der unterschiedlichen Arten von zu geringen Aufstellflachen
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Auch fir die Aufstellbereiche wurden spezifische Malinahmen entwickelt. Mittelinseln sollen prin-
zipiell vergroRert werden. HierfGr ist meist aufgrund der bestehenden StralRenbreiten eine umfas-
sendere Planung/MaRnahme notwendig. Auch bei MaRnahmen, die Wartebereiche von LSA be-
treffen, missen ggf. umfangreiche Detailplanungen auf den Weg gebracht werden, da diese hau-
fig einen Einfluss auf die Raumzeiten und somit auf die Signalzeiten anderer Verkehrsstrome am
gesamten Knoten haben.

Abbildung 45: MaRnahmenempfehlung zur Beseitigung von zu gering bemessenen Aufstellflachen
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Prioritaten

Von den insgesamt 1.669 Hindernissen sind nur knapp jeweils 9 % zu der mittleren und hohen
Prioritat zugeordnet. Mit 79 % hat ein GroRteil der Hindernisse eine geringe Prioritat. Keine Priori-
tat haben Hindernisse, die keine MaRkRnahme haben.

Abbildung 46: Gesamtubersicht der Prioritdten bei den Hindernissen
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Je nach Kategorie unterscheidet sich die Verteilung der Prioritat. Den groRten Anteil an Hindernis-
sen mit geringer Prioritat hat die Kategorie fest verbaute Hindernisse. In dieser Kategorie befinden
sich vermehrt Hindernisse, die ausschlieRlich durch die Befahrung aufgenommen wurden. Die
Teilnehmenden der Offentlichkeitsbeteiligung haben vorrangig Hindernisse im Verlauf gemeldet
und die Hindernisse dazu hoch gevotet. Annghernd die Halfte aller Hindernisse mit mittlerer und
hoher Prioritat fallen in diese Kategorie.

Abbildung 47: Verteilung der Prioritaten in den 3 erhobenen Hindernis-Kategorien

Zu schmaler Aufstellbereich 7074838

Hindernis im Verlauf 22 195 NiSNAS]
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Werden die Hindernisse nach den Stadtbezirken aufgeteilt, ist auffallend, dass die zentral gelege-
nen Stadtbezirke, insbesondere der Bezirk Mitte, die meisten Hindernisse aufweisen. Der Grund
dafir sind mutmallich zunehmende Nutzungskonflikte durch wiederum zunehmenden Nutzungs-
druck und eine hohe Bebauungs- und Bevélkerungsdichte sowie eine Vielzahl von Zielen. In den
zentralen Stadtbezirken wie Mitte, dstliches Ringgebiet und Nordstadt-Schunteraue gibt es zudem
verstarkt Hindernisse mit mittlerer und hoher Prioritat. Fahrradwege im Zentrum von Braun-
schweig sind grundsatzlich hoher belastet und werden von einer grofieren Anzahl von Fahrradfah-
renden genutzt. Hindernisse sind daher einer groReren Anzahl von Menschen bekannt, wodurch
die hohere Prioritat erklart werden kann.

Abbildung 48: Verteilung der Prioritaten nach Stadtbezirken
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Abbildung 49: Raumliche Verteilung der Hindernisse nach Prioritat

Systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes in Braunschweig

Karte: Prioritat der Hindernisse
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Quelle: Planersocietat (auf Grundlage der Stadt Braunschweig)
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5 Fazit

Die systematische Befahrung und Analyse des Radverkehrsnetzes in Braunschweig stellt eine
wichtige Grundlage fir die Verbesserung der Verkehrslage fur den Radverkehr im Sinne des Ziele-
und MaRnahmenkatalogs ,Radverkehr in Braunschweig” dar.

Die Ergebnisse geben ein umfassendes Bild des Bestandes wieder und zeigen wichtige Problem-
stellen in den drei untersuchten Kategorien ,Radwegefurten”, ,Qualitdtsmerkmale Radinfrastruk-
tur” und ,Hindernisse” auf. Auf Basis der gesamten Analyse wurden erste Handlungsempfehlun-
gen ausgesprochen.

Insbesondere vor dem Hintergrund der Verkehrssicherheit gilt |-|-|—
es, Radwegefurten mit einer sehr hohen Prioritat als erstes zu H H
betrachten, um die Unfallgefahr zu senken. Auch Furten, die : :
aufgrund der StVO-Anforderung markiert werden sollten, haben : -
eine hohe Prioritat. IJ-I_

Auf vorhandenen Radinfrastrukturen haben mehrere Faktoren
einen wichtigen Einfluss auf die Verkehrssicherheit. Insbeson-
dere das Thema der Breiten spielt eine wichtige Rolle, sowohl
des Radweges selbst als auch der Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn, zum Kfz-Parken und zum Gehweg. Kurzfristige Ver-
besserungen sind hier nur schwer mdglich, da haufig umfang-
reiche Neuplanungen und UmbaumaRnahmen ganzer Stralien-
zlige erforderlich wéren. MaRnahmen, die eine Anderung der
Fuhrungsform empfehlen wirden, wurden im Rahmen der sys-
tematischen Befahrung und Analyse nicht betrachtet, vielmehr
wurde der Bestand in Bezug auf seinen Handlungsbedarf be-
wertet, um die weiteren Planungen im Radverkehr auf be-
stimmte Achsen/ StralRenzige fokussieren zu konnen.

Bei den erhobenen und durch die Onlinebeteiligung erganzten
Hindernisse hingegen gibt es durchaus Malknahmen, die kurz-
fristig zu einer Verbesserung der Situation fihren kénnen. Zu

nennen sind hier insbesondere Arbeiten im Bereich des Grin-

Die Ergebnisse liegen als umfassende GIS-Shapes vor und werden im Folgenden in das FRISBI-

schnitts oder auch die optische Kennzeichnung von Hindernis-
sen.

Portal der Stadt Braunschweig eingepflegt und kdnnen so durch alle relevanten Dienststellen wei-
ter genutzt werden. Die Daten sollen z.B. nach unterschiedlichen Kriterien gefiltert werden kon-
nen, um so zielgerichtete MaRnahmenbindel zur Beseitigung von Mangeln zu erstellen. Auch die
VerknUpfung mit dem aktuellen Bauprogramm (Stand April 2024) stellt hier eine gute Grundlage
dar.
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Stadt Braunschweig 24-24542
Der Oberburgermeister Mitteilung

offentlich
Betreff:

6. Kompaktbericht zum Umsetzungsstand des Ziele- und
MaRnahmenkatalogs "Radverkehr in Braunschweig"

Organisationseinheit: Datum:

Dezernat Il 25.11.2024
66 Fachbereich Tiefbau und Verkehr

Beratungsfolge Sitzungstermin Status

Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben (zur Kenntnis)03.12.2024 o]

Sachverhalt:

Der Rat hat am 14.07.2020 mit Drucksache 20-13342-02 die Umsetzung des Ziele- und
MafRnahmenkatalogs ,Radverkehr in Braunschweig“ und damit eine umfangreiche Foérderung
des Radverkehrs bis zum Jahr 2030 beschlossen.

Die Verwaltung berichtet halbjahrlich jeweils zu den Stichtagen 31.03. und 30.09. in Form
eines Kompaktberichtes zum aktuellen Bearbeitungsstand der Malnahmen.

Der 6. Kompaktbericht mit dem Stichtag 30.09.2024 wird hiermit vorgelegt.

Anderungen im Vergleich zum vorherigen Kompaktbericht sind durch blaue, kursive Schrift
gekennzeichnet.

Leuer

Anlage/n:

6. Kompaktbericht Ziele- und Malnahmenkatalog Radverkehr 30.09.2024
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6. Kompaktbericht zum Umsetzungsstand des Ziele- und MaBnahmenkatalogs ,,Radverkehr in Braunsghweiq®

Stand der Informationen/Stichtag: 30.09.2024
Betrachtungszeitraum: 01.04.2024 bis 30.09.2024

MaRnahme Fortschritt
Lfd. Nr. KenngroRe Bearbeitungsstand
Beginn Umsetzungs-
Nummer Bezeichnung TeilmaBnahme Zielwert stand
(geplant ab) Stichtag [%]
. 1 o Furt 0172021 Stick Zielwert abhangig von der Ein;: stad;weiée Be:)st.atmdsaufnﬁr’r;se alr:er virhandenen sowie erforderlichen Furten, einschlieRlich solcher mit erhohtem Gefahrdungspotenzial, erfolgt im
a)Fu ue Bestandsaufnahme der Furten ahmen der Bearbeitung von Malinahme 4.
L Markierung von Fahrradfurten 1 b) Furt mit . - Ungeachtet dessen wurden bereits drei Umsetzungspakete von Furt- und Rotmarkierungen umgesetzt.
- . Zielwert abhangig von der
2 Geféhrdungs- 01/2021 Stiick Bestandsaufnahme der Furten
potenzial Das vierte Umsetzungspaket fiir das Jahr 2025 wird derzeit vorbereitet.
Jahrlicher Bericht der Unfallk . Stiick Der 4. Bericht zu Verkehrsunfallen mit Radverkehrsbeteiligung ist im Ausschuss fiir Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben (AMTA) am 03.09.2024
3 2 Fa hrlcderf"elzlrlc er Uniafkommission zu A 01/2021 Unf ”EC icht 10 40 vorgestellt worden. Die Jahresberichte der Unfallkommission sind auf der stadtischen Internetseite hinterlegt:
anmaduniafien (Unfallbericht) https://www.braunschweig.de/leben/stadtplan_verkehr/radverkehr/uko-fahrradunfaelle.php
Ein Sachstand zur Entwicklung des Veloroutennetzes wurde dem AMTA am 06.09.2023 zur Kenntnis gegeben (DS 23-20958).
Vel t i ol d Stiick Im Rahmen des Mobilitétsentwicklungsplans (MEP) wurden die strategischen Hauptnetze fiir Radverkehr, OPNV und MIV erarbeitet und dem AMTA am
4 3 eloroutennetz p gnen un . . 01/2020 uc 1 75 28.05.2024 zum Beschluss vorgelegt. Das Veloroutennetz besteht aus gro3ziigigen Korridoren und wird auf Basis des strategischen Hauptnetzes Radverkehr
Radverkehrsnetz liberarbeiten (Radnetzplan) . X -
fortgeschrieben. Eine straBenscharfe Festlegung der Veloroutenverldufe soll extern vergeben werden.
Die Verwaltung priift derzeit die Machbarkeit einer dritten Veloroute in Richtung Weststadt bzw. Broitzem und Timmerlah
L Stiick Die systematische Befahrung und Analyse des derzeitigen Hauptradverkehrsnetzes, welche die Bearbeitung der MaRnahmen 1, 4 und 5 beinhalten, ist
5 4 Qualitatsstandards von Radverkehrsaniagen /- 07/2022 (Analysebericht) 1 85 abgeschlossen. Derzeit wird der Ergebnisbericht fertiggestellt.
Die MafRnahme ist im Juli 2023 mit der Grundlagenermittlung sowie ersten verwaltungsinternen Abstimmungen zur Etablierung von Protektionselementen
Geschiitzte Radfahrstreif Stiick gestartet. Im weiteren Verlauf sind Abstimmungen mit verschiedenen Tréagern 6ffentlicher Belange (Feuerwehr, Polizei, ALBA etc.) durchgefiihrt worden. Als
6 4.1 Pes;: utzdeblka | anrstreiien A 07/2023 Anal u<t:) icht 1 15 erste MalBnahme wird ein geschlitzter Radfahrstreifen in der Ackerstral8e, zwischen Ackerstral3e 73 und Salzdahlumer Stral3e, eingerichtet (DS 23-21170).
(Protected bike lanes) (Analysebericht) Die Betrachtung der (ibrigen Strallen im Sinne des MaRnahmentextes und die Erarbeitung von Umsetzungsvorschlagen sollen zu einem spéateren Zeitpunkt
erfolgen und ggf. an ein externes Ingenieurbiro vergeben werden. *
Analyse zu bestehenden Hindernissen im Stiick .
7 5 Radverkehrsnetz A 07/2022 (Analysebericht) 1 85 Siehe MaRnahme 4.
8 6 g?ﬂniﬂon vonJeinguhaltenden A 07/2020 Die Definition liegt vor und wird bei StraBenplanungen gepriift/beriicksichtigt.
1daras
Stiick Der Qualitatsstandard fiir FahrradstraRen- und Fahrradzonen in Braunschweig wurde am 06.12.2022 vom AMTA beschlossen (DS 22-19984).
® 6.1a) Standard 06/2022 (Leitfaden) L 100 Die Verwaltung hat darauf aufbauend einen ausfiihrlichen Planungsleitfaden entwickelt.
- . Stiick Die Uberpriifung der bestehenden Fahrradstralen und der Fahrradzone (Gesamtlénge ca. 15,7 km) auf Basis des neuen Qualitatsstandards, die auch Vorrang
10 6.1 Standard fir Fahrradstraien 6.1b) Priifung 0272023 (Analysebericht) ! 80 fiir Fahrradstraen und Durchfahrtsbeschrankungen fiir Kfz-Verkehre beinhaltet, soll im ersten Halbjahr2025 abgeschlossen werden.
i Parallel Ferti 1l Anal, ichi i Al angi i i
1 6.1 c) Umsetzung (10/2024) Kilometer 15,7 0 ara g zur grugste lung des Analyseberichts starter) .I'm Oktober 2024 bzw. in Abhangigkeit des Abschlusses der Gesamtuntersuchung die ersten
[km] planerischen Uberlegungen zur Umsetzung des Qualitatsstandards.
12 7 Radverkehrsfiihrungen in Knotenpunkten A 07/2020 Die Festlegungen werden bei StraRenplanungen gepriift/beriicksichtigt.
Der ,Braunschweiger Standard*“ wird bei allen StraRenplanungen geprift/beriicksichtigt.
L Kilometer Abgeschlossene BaumaRnahmen flieRen sukzessive in den Umsetzungsstand ein.
13 8 Ausbaiziel bis 2030 /- 0712020 [km] 35 9 Im Betrachtungszeitraum wurden MaBnahmen mit einer Gesamtlénge von 1,3 km fertiggestellt.
Seit Ratsbeschluss wurden insgesamt ca. 3,7 km Radwege nach Braunschweiger Standard neu- oder ausgebaut.
Stiick Die politischen Gremien haben dem von der Verwaltung vorgelegten Planungsentwurf zur Veloroute vom Umfeld Schlossplatz bis zum Schéppenstedter Turm
14 . X . 8.1 a) Veloroute 01/2021 Pl uc 1 75 Ende 2023 zugestimmt (DS 23-22386). Fiir die beschlossenen Abschnitte erfolgt derzeit die Ausfiihrungsplanung. Fiir Teilbereiche ist diese bereits
8.1 Egotptmjgkt fur Velorouten und Ausbau der (Planung) abgeschlossen - z. B. Knoten Helmstedter StraBe/Kastanienallee, Helmstedter Stral3e/Altewiekring, Elise-Averdieck-Platz.
erstralle
Stiick Die Ausflihrungsplanung lauft weiterhin . Die Umsetzung der MaRnahme ist nach Abschluss der Arbeiten von BS|Energy an der 110 kV-Leitung,
1 8.1b) Uferstrae 0172021 (Planung) 1 75 voraussichtlich ab 2025, méglich (DS 23-21026).
16 81.2 a) Konzept 02/2023 Stiick 1 100 Dem Vorschlag der Verwaltung, die Wallringroute als zweite Veloroute zu realisieren, ist der AMTA mit Beschluss vom 03.03.2023 gefolgt (DS 23-20323).
Liickenschluss (Konzept)
8.2b) S ) . ) ) - . ) ) :
17 8.2 Liickenschluss beim Fahrradstraennetz Provisorische 02/2023 Derzeit ist nicht geplant, die Bestandsinfrastruktur b:ullch anzupassgné L'i:a :Ie \éo:hagden;n Re;so;rcengur ('ivlle rSPIar;]ung f(siirll)_u‘(:kerr:‘d:ar dlr;ekten Zielroute (Endzustand) eingesetzt werden sollen.
. entlang des Wallrings Fihrung usgenommen sind Fahrradstraen, die im Rahmen der MaBnahme 6.1 betrachtet werden.
82¢)U ¢ Kil " Die Querungen Wallring/Celler Strae (DS 23-20661) und Wallring/Am Wendentor (DS 23-20537) werden in 2024 bzw. 2025 umgesetzt. Fir die Verbindung
18 i ;rzdzT:tergng (01/2026) ! c[)‘::i er 3,15 * 0 Theaterwall-Am Theater-Ehrenbrechtstralle hat der AMTA dem Planungsentwurf der Verwaltung zugestimmt (DS 23-22453). Die Umsetzung ist fiir 2025
geplant.
Inhalt des Konzeptes ist die Bedarfsermittiung von zusétzlichen Fahrradabstellanlagen, einschlieBlich wettergeschiitzter Anlagen, an Bus- und
9 a) Konzept/ Stiick Stadtbahnhaltestellen. Die Bestandsaufnahme aller Bus- und Stadtbahnhaltestellen hinsichtlich vorhandener Abstellanlagen ist erfolgt. Bedarfsermittlung und
19 Bedarfsermittiung 03/2024 K He t 1 60 Priorisierung sollen bis Ende 2024 abgeschlossen werden. Erste Umsetzungen sollen im 2. Quartal 2025 beginnen.
Haltestellen (Konzept) Fiir wettergeschlitzte Anlagen ist eine stadtweite Betrachtung (beinhaltet MaBnahmen 9 und 10) erforderlich. Mit der Erarbeitung eines entsprechenden
Gesamtkonzeptes soll im Jahr 2025 begonnen werden.
Stiick Auf Basis der Bedarfsermittlung werden Bus- und Stadtbahnhaltestellen ab April 2025 sukzessive mit zusatzlichen Fahrradabstellmoglichkeiten ausgestattet.
9 b) Umsetzung Zielwert abhéngig vom Ergebnis | Unabhangig von der ausstehenden Bedarfsermittiung wurden im Betrachtungszeitraum wurden 27 neue Abstellmdglichkeiten installiert (davon 0 mit
2 Haltestellen (04/2025) (Fahlzr aln:Iabtstltlallplatz des Konzeptes Uberdachung).
altestelle) Seit dem Ratsbeschluss wurden insgesamt 380 neue Fahrradabstellplatze (davon 72 mit Uberdachung) an Haltestellen geschaffen.
9 Mehr liahrradabstlellgnlagen an Bushaltestellen 90K " Ziel ist es, fir alle stadtischen Einrichtungen eine Bedarfsermittlung von zuséatzlichen Fahrradabstellanlagen, einschlieBlich wettergeschiitzter Anlagen,
und stadischen Einrichtungen B dcl)'f onzi‘pl) Stiick durchzufiihren. Bestandssituation und Bedarfe aller stédtischen Einrichtungen werden nach einer festgelegten Reihenfolge schrittweise ermittelt.
21 e at..Zf.rm:] ung 06/2023 K ue t 1 20 Die Abarbeitung erfolgt sukzessive im Rahmen der verfiigbaren Personal- und Finanzmittel.
E'S a. hltsc © (Konzept) Die laufende Ausstattung der stédtischen Schulen mit zusétzlichen Abstellanlagen kann voraussichtlich Ende 2024 abgeschlossen werden.
inrichtungen Derzeit lauft die Bedarfsermittlung bei allen stédtischen Kindertagesstétten. Im néchsten Schritt sollen Jugendzentren und Verwaltungsstandorte folgen.
Auf Basis der Bedarfsermittiungen werden die jeweiligen stadtischen Einrichtungen sukzessive mit zusatzlichen Fahrradabstellmdglichkeiten ausgestattet.
Stiick Da die Bestandsaufnahmen und Bedarfsermittlungen gemaR MaRnahme 9 c) aus Kapazitatsgriinden nur schrittweise erfolgen kénnen, wird der Zielwert im
9 d) Umsetzung Fahrrad ubct lolat Laufe der Zeit um die zusétzlich ermittelten Bedarfe erhoht. Der Zielerreichungsgrad wird dementsprechend variieren.
22 stadtische 10/2023 (Fa rr?,dat‘, Sﬁ platz 2.500 93 Fir Schulen ergibt sich ein vorlaufiger Zielwert von ca. 2.500 zusatzlichen Fahrradabstellplatzen, von denen seit Ratsbeschluss 2.472 (davon 0 mit
Einrichtungen ES a. :;C © Uberdachung) umgesetzt wurden. Im Betrachtungszeitraum wurden davon 662 neue Abstellméglichkeiten geschaffen.
inrichtung) An weiteren stédtischen Einrichtungen wurden seit Ratsbeschluss dariiber hinaus 141 Plétze bereit gestellt (davon 0 mit Uberdachung).
Seit dem Ratsbeschluss wurden somit insgesamt 2673 neue Fahrradabstellplatze (davon 0 mit Uberdachung) geschaffen.
Stiick Mit dem Leitsatz ,2030 bis 2030“ sollen insgesamt 2030 zusatzliche Fahrradabstellplatze bis Ende 2030 in Wohngebieten entstehen.
2 . ) / 07/2020 tuc 2030 47 Im o. g. Betrachtungszeitraum wurden 7133 neue Abstellmdglichkeiten installiert (davon 0 mit Uberdachung).
3 10 Mehr Fahmadabstellanlagen in Wahngebieten o 7 (Fahrrelid‘abstell— Seit dem Ratsbeschluss wurden insgesamt 964 neue Fahrradabstellplatze (davon 0 mit Uberdachung) geschaffen.
platz) AuBerhalb von Wohngebieten sind dariiber hinaus 20 Abstellplétze im Bereich von Kultureinrichtungen installiert worden. ***
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MaBnahme Fortschritt TO# 2.2
Lfd. Nr. Beginn KenngroRe Umsetzungs- Bearbeitungsstand
Nummer Bezeichnung TeilmaBnahme Zielwert stand
(geplant ab) Stichtag [%]
—
Radwegreinigung:
Die Inhalte der MaRnahme werden fiir innerdrtliche Abschnitte bereits umgesetzt, sodass dieser Mal3nahmenteil abgeschlossen ist.
24 1 ﬁ::;ars;g;ir:gen bei Radwegereinigung und N 06/2021 (Ki:chek ) 1 80
P Winterdienst:
Wenn das zukiinftige, strategische Hauptnetz fir den Radverkehr im Rahmen des MEP sowie das Veloroutennetz festgelegt und politisch verabschiedet
worden sind , ist eine Neubetrachtung des Raumnetzes sinnvoll.
Hierbei handelt es sich um einen kontinuierlichen Prozess im Rahmen des laufenden Betriebs.
25 12 Qualitatsoffensive fiir Radwege A 07/2021 Wichtige Bausteine und Ablaufe zur Qualitétssicherung und -erh6hung der Infrstruktur sind angestoen worden. Hierzu zéhlen bspw. die Festlegung von planerischen Standards, die digitale Zustandserfassung des
Radwegnetzes und die Behandlung von wiederkehrenden Problemstellungen und Grundsatzfragen.
26 13 Fahrradverkehr an Baustellen verbessern A 07/2020 Die formulierten Ziele werden bereits regelhaft geprift und nach Méglichkeit berlicksichtigt. Zukiinftig werden die Priifungen und das Durchsetzen der Vorgaben intensiviert.
. Fiir die Lichtsignalanlagen mit Anforderungstaster ausschlieB3lich fiir den Radverkehr sind Bestandsaufnahme, Uberpriifung und Priorisierung abgeschlossen.
. Stiick
27 14 a) Prifung 07/2023 (Prifbericht) 1 75
. Die Lichtsignalanlagen mit kombinierten FuBR- und Radverkehrssignalisierungen werden derzeit noch abschlieRend gepriift.
14 Anforderungsampeln fiir Radverkehr nach — — - - — — - - - -
Méglichkeit abschaffen Da die Uberpriifung noch nicht abgeschlossen ist, konnte noch kein Zielwert definiert und die MaBnahme noch nicht auf dieser Basis begonnen werden.
28 14b)U iz 01/2025 Stiick Zielwert abhangig von Ungeachtet dessen wurden im Betrachtungszeitraum bereits folgende Signalanlage verandert:
) Umsetzung ( ) (LSA/Knoten) Ergebnissen Prifbericht - Humboldtstral3e/Gliesmaroder Stral3e/Kasernenstral3e: Aufhebung der gemeinsamen Ful3- und Radverkehrssignalisierung und Installation eigener
Radsignale, die in den Regelumlauf implementiert wurden (Wegfall der Anforderung).
Es sollen jahrlich funf Signalanlagen (Kreuzungen, Einmiindungen, freistehend) optimiert werden.
Im Betrachtungszeitraum konnten Optimierungen an folgenden Signalanlagen abgeschlossen werden:
29 15 Optimierung der Ampelschaltungen / 01/2024 Stiick 35 * 0 - Wolfenblitteler Stral3e/Eisenblitteler Stral3e: Doppelanwurf je Umlauf an Veranstaltungstagen
verkehrstrageribergreifend o (Anlagen) - Herzogin-Elisabeth-StralRe/Kastanienallee/Ebertallee: Busbeschleunigung durch Busbevorrechtigung im Signalprogramm. Gleichzeitig werden Rad- und
FuBverkehrsstrome freigegeben, sofern diese nicht mit der Fahrtrichtung des Busverkehr im Konflikt stehen.
Weitere Optimierungen befinden sich noch im Abstimmungs- oder Ausfiihrungsprozess.
30 15.1 Unnétige Ampeln vermeiden A 07/2020 Die MaRnahmeninhalte werden im Rahmen der laufenden StraRenplanungen gepriift/beriicksichtigt.
R Es wurden Kriterien zur Férderung von Kampagnen der Mobilitatsverbande (Jahresbudget 8.000 €) definiert. Bisher wurden durch die antragsberechtigten
31 16 a) Verbande 01/2022 Verausgabte € 72.000 * 0 Verbande keine Antrige gestellt, sodass keine Mittel eingesetzt wurden.
16 x::i;ar:rst:iscri:r%?aﬂﬁ:el-'\r:;;l\]/rerkehr Fir die stadtische Offentlichkeitsarbeit stehen jahrlich 12.000 € zur Verfiigung.
. Von Dezember 2023 bis Mérz 2024 wurde eine erste Kampagne zur Erhéhung der Radverkehrssicherheit durchgefiihrt. Mit sog. "Traffic boards" auf den
32 16 b) Stadt 01/2022 Verausgabte € 108.000 22 Heckflachen mehrerer Linienbusse der Braunschweiger Verkehrs-GmbH wurde auf den innerértlichen Mindestiiberholabstand von 1,50 Metern von
Kraftfahrzeugen gegeniiber Radfahrenden aufmerksam gemacht. Im Zeitraum von April 2024 bis Juli 2024 wurde diese Aktion wiederholt.
33 16.1 Verbesserte Uberwachung im StraRenverkehr A 01/2022 (Ki;uzcekpt) 1 100 Die sechs geschaffenen Stellen sind besetzt, zusétzliche Dienstfahrzeuge wurden beschafft. Die MaBnahme ist damit abgeschlossen.
34 17 Werb i hr Radverkeh / 01/2021 Stiick 10+ 20 Die angestrebte Einfiihrung einer stadteigenen Mobilitéts-App konnte aus organisatorischen und kostentechnischen Griinden bisher nicht erfolgen.
erbung tur mehr Radverkenr o (Kampagne) Derzeit wird die Umsetzung im Rahmen einer (iberregional angelegten Kooperation final abgestimmt. Ein Start ist fiir Ende 2024/Anfang 2025 vorgesehen.
35 18 Biirgerbeteiligung A 07/2020 Bei Themen von stadtweiter Relevanz in Bezug auf den Radverkehr wird seitens der Verwaltung eine Biirgerbeteiligung geplant.
36 19 Ausschopfung von Fordermitteln A 07/2020 Die Ausschépfung von Férdermitteln wird laufend gepriift. Zukinftig werden die Priifungen mit dem Fokus auf Radverkehr weiter intensiviert.
37 DZ|s1 lag Stiick 3 33 Die Zahldaten sind auf der stadtischen Internetprésenz 6ffentlich einsehbar: https://www.braunschweig.de/leben/stadtplan_verkehr/radverkehr/
Z1pb)y Die Ausschreibung von zwei weiteren Zahlanlagen mit Display wird derzeit finalisiert.
38 ) « Stiick 3 100
2 Automatische Radverkehrszahiung verdeckt, fest 01/2021 Es wurden zwei mobile Kamerasysteme beschafft, die ganzjahrig fiir Verkehrserhebungen aller Art genutzt werden. Es hat sich gezeigt, dass die beiden
Z1c) . Kamerasysteme den Bedarf an Radverkehrszédhlungen und weiteren Erhebungen abdecken. Daher, und aufgrund der zur Verfiigung stehenden personellen
39 ) Stiick 3 67 ] . . ) ] . )
verdeckt, mobil und finanziellen Ressourcen, wird derzeit von der Beschaffung eines dritten mobilen Systems abgesehen.
Der AMTA hat der Anpassung des ErschlieBungs- und Verkehrskonzeptes Magniviertel im Mai 2024 zugestimmt (DS 24-23511).
20 72 09/2022 Stiick 1 100 Die Umsetzung der MaBnahmen erfolgt, sobald keine Beeintréchtigungen mehr durch die Fernwérmemalinahme von BS|Netz zu erwarten sind.
72 Konzepterstellung zur Umgestaltung von a) (Quartierskonzept) Weiterhin wird zur Gestaltung des Magnifilters eine Gestaltungsplanung von Studierenden der HAWK Hildesheim erarbeitet. Die Umsetzung ist abhéngig vom
Innenstadtstralen Planungsergebnis.
41 Z2b) 07/2023 Stiick 7 0 Die Bearbeitung dieser MaBnahme erfolgt im Rahmen der MaRnahme 4.1.
(StraRenzug)
Stiick Der Analysebericht umfasst die Identifizierung von Beleuchtungsliicken und ein Programm zur Beseitigung.
42 Z3 Beleuchtung von Radwegen Z3 (04/2025) ** Anal u<t:) icht 1 0 Die MaRnahme startet im April 2025 , da die vorgesehene Personalstelle weiterhin unbesetzt ist und erneut ausgeschrieben werden muss.
(Analysebericht) Zudem ist auch die bestehende Personalstelle im Fachbereich fiir die 6ffentliche Beleuchtung aktuell unbesetzt.
Der Rat hat in seiner Sitzung am 27.06.2023 die ,Uberarbeitung der Férderrichtlinie fiir Lastenrader und -pedelecs" beschlossen (DS 23-20867-01).
43 Z4 Lastenrad-Férderung Z4 01/2020 Verausgabte € 370.000 * 39 Im Betrachtungszeitraum wurden Férdermittel i. H. v. 26.497,73 € abgerufen.
Seit Beginn der Forderung sind insgesamt 144.018,47 € ausgezahlt worden.

Erlauterungen
Anderungen im Vergleich zum vorherigen Kompaktbericht sind durch blaue, kursive Schrift gekennzeichnet.

* Vorbehaltlich der kiinftigen Haushaltsplanungen und verfigbaren Mittel.

** \/orbehaltlich des Zeitpunktes der vorgesehenen Stellenbesetzung.

*** Standorte, die nicht eindeutig einem Wohngebiet zugeordnet werden kénnen, werden separat aufgefiihrt und nicht in die Statistik bzw. den Umsetzungsstand gezahit.
Hierzu zahlen beispielsweise die FuBgangerzone in der Innenstadt, der Bereich zwischen Bohlweg, Am SchloRgarten, Herzogin-Anna-Amalia-Platz, Georg-Eckert-StraRe (,Umfeld Schloss”), Gewerbegebiete, Griinanlagen u. &.

62 von 142 in Zusammenstellung

Seite 2 von 2



http://www.braunschweig.de/leben/stadtplan_verkehr/radverkehr/

TOP 2.3

Stadt Braunschweig 24-24840
Der Oberburgermeister Mitteilung

offentlich
Betreff:

Sachstand zum Fahrzeug- und Infrastrukturkonzept fiir den Einsatz
von 2,65 m breiten Fahrzeugen auf 1.100 mm Spurweite

Organisationseinheit: Datum:

Dezernat Il 29.11.2024
66 Fachbereich Tiefbau und Verkehr

Beratungsfolge Sitzungstermin Status

Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben (zur Kenntnis)03.12.2024 o]

Sachverhalt:

Ausgangslage:

Die Braunschweiger Verkehrs-GmbH (BSVG) wurde im Jahr 2021 beauftragt, ein Fahrzeug-
und Infrastrukturkonzept fur den Einsatz von 2,65 m breiten Fahrzeugen auf 1.100 mm
Spurweite zu erstellen (Drucksache 21-16088). Das Fahrzeug- und Infrastrukturkonzept fur
den Ausbau der Stadtbahn Braunschweig flir den Einsatz 2,65 m breiter Fahrzeuge wurde
am 20.12.2022 durch den Rat beschlossen (DS 22-19804).

Sachstand:

Nach mehrfachen Detailabstimmungen zur Planung forderte die
Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH (LNVG) im Oktober 2024 einen Beleg
des volkswirtschaftlichen Nutzens der Investition eine Dimensionierungsprifung als
Spezialbetrachtung der Standardisierten Bewertung (Kapazitatsengpasse in der
Hauptverkehrszeit). Aufgrund dieses recht neuen Verfahrens und des
Datenbeschaffungsaufwandes wird die Bearbeitung auf mindestens ein halbes Jahr
geschatzt. Seitens der LNVG wurde die Mdglichkeit geboten, beide Férderantrage
(Infrastruktur und Stadtbahnfahrzeuge) passieren und diese aulerordentlich in einer der
folgenden Sitzung des LNVG-Aufsichtsrates im Jahr 2025 beraten zu lassen. Nach
Einschatzung der BSVG und eines beteiligten Ingenieurbiros hat dieses Verfahren kaum
Aussicht auf Erfolg.

Damit ist eine Forderzusage fir die bereits EU-weit angekiindigte Fahrzeugneubeschaffung
mit 2,65 m breiten Fahrzeugen zeitnah nicht mehr moglich. In wie weit dies im Folgejahr
erfolgen kénnte ist aktuell unklar.

Eine weitere Verlangerung der Nutzung der 1995er Stadtbahnen tGber den derzeit geplanten
Austausch Ende 2028 hinaus ist mit derart grof3en betrieblichen Risiken verbunden, dass
dies fur die BSVG nicht tragbar erscheint. Die zu ersetzenden Stadtbahnfahrzeuge zeigen
schon heute eine hohe Stéranfalligkeit und geringe Verfugbarkeit auf.
Teilbetriebseinstellungen auf Stadtbahnstrecken waren nicht hinnehmbar und gefahrden die
Attraktivitat des OPNV insgesamt.

Weiteres Vorgehen:

Aus diesem betrieblichen Risiko heraus wird die BSVG anstelle von 2,65 m breiten
Fahrzeugen zunachst wieder Fahrzeuge mit 2,30 m breiten Wagenkasten beschaffen. Diese
werden mit Fahrzeuglangen von ca. 36 m (vergleichbar der bestehenden Tramino)
ausgeschrieben, sind damit knapp 10 m langer als die 1995er-Fahrzeuge und bieten somit
auch bereits eine deutliche Kapazitatssteigerung (plus 43 Platze). Da die EU-weite
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Bekanntmachung fiir die Neubeschaffung der Fahrzeuge auch 2,30 m breite Wagenkasten
alternativ vorsah, kann der Beschaffungsprozess fortgefuhrt werden.

Auch wenn durch die Beschaffung weiterer Fahrzeuge mit 2,30 m Wagenkastenbreite nicht
die maximal mogliche Kapazitat erreichbar ist (+ 43 statt + 64 Platze), kdnnen somit aber
dennoch kurzfristig erhebliche Fordermittel gesichert werden. Es ist allgemein festzustellen,
dass sich die Akquise von Foérdermitteln deutlich erschwert hat und ggf. noch weiter
erschwert. Mittelfristiges Ziel bleibt die Erweiterung des Netzes und der Fahrzeuge auf 2,65
m. Sie wird bei der Trassierung von Gleissanierungen weiter geplant und umgesetzt. Auch
die Netzerweiterungen werden flir 2,65 m trassiert.

Die BSVG strebt an, den Ersatz der 2007er-Stadtbahnen in ca. 2035 mit 2,65 m breiten
Stadtbahnfahrzeugen vorzunehmen.

Leuer

Anlage/n:
keine
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Absender:

Gruppe Die FRAKTION. BS im Rat der Antraﬁ‘(‘é}%e‘lnzigg
Stadt

Betreff:

Beseitigung einer Gefahrenstelle am Wilhelmitorwall

Empfénger: Datum:

Stadt Braunschweig 19.11.2024

Der Oberblrgermeister

Beratungsfolge: Status
Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben 03.12.2024 o]
(Entscheidung)

Beschlussvorschlag:

Die Verwaltung wird damit beauftragt, die Verkehrssituation fir den Rad- und FuRverkehr im
Bereich Gieselerwall Kreuzung Wilhelmitorwall zu verbessern, indem die folgenden Punkte
umgesetzt werden:

1. FUr eine ausreichende Anzahl Parkplatze links vor der Kreuzung ist ein voriibergehendes
absolutes Halteverbot einzurichten, um die Sichtverhaltnisse zu verbessern und somit ein
ausreichendes Sicherheitsempfinden fir alle Verkehrsteilnehmer sicherzustellen.

2. Langfristig sind angemessene bauliche MaRnahmen zu ergreifen, um die
Verkehrssituation im Bereich der Kreuzung, insbesondere flir den kreuzenden Ful3- und
Radverkehr, sicher und effizient neu zu gestalten. Die aktuellen Planungen fiir den Ausbau
der Veloroute Wallring (DS 23-20323) sind dabei zu bertcksichtigen.

Sachverhalt:

Der Gieselerwall fuhrt als zweispurige Einbahnstral’e auf den Wilhelmitorwall. In der Mitte
der Kurve befindet sich hier eine Querungsmaglichkeit fur den Rad- und FuRverkehr. Durch
die Begriinung im Kurvenverlauf sowie die Parkplatze vor dem Kreuzungsbereich ist der
Bereich fur alle Verkehrsteilnehmer schwer einsehbar.

Die Distanz von der letzten Parkbucht bis zur Querungsanlage betragt lediglich 24 Meter und
durch den Kurvenverlauf ist der Gieselerwall an dieser Stelle nicht weiter einsehbar. Daher
ist es flr den kreuzenden Rad- und Fullverkehr bei belegten Parkplatzen nicht ersichtlich,
ob der Kfz-Verkehr in dem Moment einen gefahrlosen Ubergang zulésst. Demgegeniiber
kann auch der Autoverkehr, der auf dem Gieselerwall unterwegs ist, kreuzende
Verkehrsteilnehmer erst sehr spat erkennen. Die aktuelle Verkehrsfiihrung birgt ein erhéhtes
Gefahrenpotenzial besonders fir Kinder, altere Personen sowie Radfahrende.

Der Bezirksrat hat in seiner Sitzung am 13. August mit groRer Mehrheit festgestellt, dass an
der beschriebenen Stelle eine besondere Gefahrenstelle existiert, die behoben werden soll
(DS 24-24069). Die Stellungnahme der Verwaltung, in der die Situation vor Ort als sicher
bewertet wird, kdbnnen wir nicht nachvollziehen. Die Stadt hat sich bereits 2020 im Rahmen
des Ziele- und MalRnahmenkatalogs ,Radverkehr in Braunschweig“ unter anderem dazu
verpflichtet, bestehende Hindernisse im Radverkehrsnetz zu identifizieren (Mallnhahme 5)
und bei dem verkehrsgerechten Umbau einzelner Knotenpunkte explizit die subjektiven
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Sicherheitsbedurfnisse der Verkehrsteilnehmer zu berlcksichtigen (Mal3nahme 7).
Daruber hinaus hat die Stadt eingewilligt, im Rahmen einer ,Qualitatsoffensive fur Radwege*®
Gefahrenstellen unverziglich zu beseitigen (MalRknahme 12). Daher ist es nicht tolerierbar,
dass die Verwaltung hier ihren Verpflichtungen, fir die Sicherheit der Einwohnerinnen und
Einwohner im Strallenverkehr zu sorgen, nicht nachkommen maéchte.

Anlage/n:
Fotos
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ab hier Kurve samt
Kreuzungsverkehr
nicht voll einsehbar

bis hier keine
. Sichtbehinderung
durch parkende
Pkw
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Querende FuBganger*innen
und Radfahrende sind erst
aus dieser Entfernung
erkennbar.
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Stadt Braunschweig 24-23790
Der Oberburgermeister Beschlussvorlage

offentlich
Betreff:

Ideenplattform - Sitzbinke in der Innenstadt und Ostliches
Ringgebiet

Organisationseinheit: Datum:

Dezernat Il 21.08.2024
66 Fachbereich Tiefbau und Verkehr

Beratungsfolge Sitzungstermin Status
Stadtbezirksrat im Stadtbezirk 120 Ostliches Ringgebiet (Anhérung) 20.11.2024 @)
Stadtbezirksrat im Stadtbezirk 130 Mitte (Anhérung) 26.11.2024 o]
Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben 03.12.2024 o]
(Entscheidung)

Beschluss:

,Es wird eine Bank mit Lehne am Ackerhof hinter dem ,Happy Rizzi House" aufgestellt und
eine Bank am Stadtischen Museum (Am Magnitor) mit einer Lehne erganzend aufgeristet.”

Sachverhalt:

Beschlusskompetenz:

Die Beschlusskompetenz des Ausschusses fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben
ergibt sich aus § 76 Abs. 3 Satz 1 NKomVG in Verbindung mit § 6 Nr. 2. lit. i der
Hauptsatzung, da die Idee mehrere Stadtbezirke betrifft.

Anlass:

Uber die Ideenplattform im Beteiligungsportal ,mitreden“ wurde unten aufgefuhrte Idee fur
die Aufstellung zusatzlicher Sitzbanke im Innenstadtbereich und im Ostlichen Ringgebiet
eingebracht:

»oitzbanke im offentlichen Raum erfullen vielfaltige Funktionen.

Sie sind flir Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen notwendig, damit sie weiter Wege zum
Einkaufen, zum Arzt, zum Treffen von Familie und Freund*innen oder flir einen Spaziergang
bewaltigen und somit am gesellschaftlichen Leben teilhaben kdnnen. Sitzbanke unterstitzen
somit den Erhalt von Selbststandigkeit, insbesondere in einer Gesellschaft, in welcher durch
den demografischen Wandel immer mehr altere Menschen leben.

Sitzbanke dienen als Orte der Entspannung im Freien und dem Bedurfnis, ungezielt den
menschlichen Alltag und Natur wahrzunehmen. Vor allem fur Menschen ohne Garten erflllen
sie damit einen wichtigen Zweck. Sie ermdglichen Treffen mit Freund*innen und Familie
sowie zufallige Begegnungen mit noch unbekannten Menschen. Es ist bekannt, dass
Kommunen mit vielen kostenlosen Begegnungsmaoglichkeiten im Freien der Einsamkeit von
Menschen entgegenwirken konnten. Sitzbanke im Freien ermdglichen Aufenthalt und
Begegnung ohne Konsumzwang.

Sollten die finanziellen Mittel nicht ausreichen, so bitten wir zu prifen, inwieweit ein Teil der
Banke z. B. durch private Spenden finanziert werden kann.*

Erganzt wurde die Idee durch eine umfassende Vorschlagsliste.
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Dieses Anliegen hat die erforderliche Mindestunterstitzerzahl von 50 erreicht.

Verfahren zur Ideenplattform:

Das Verfahren zum Umgang mit Ideen aus der Ideenplattform ist in der Vorlage zur
Einfihrung des Beteiligungs-Portals (DS-17-03606, beschlossen in der Fassung der Vorlage
17-03606-01) wie folgt beschrieben:

Lvorschlage, die diese Voraussetzung [Anmerkung: ausreichende Unterstutzerzahl] erfullen,
werden durch die fachlich zustandigen Organisationseinheiten inhaltlich geprift und einer
Bewertung durch den zustandigen Stadtbezirksrat (bei bezirklichen Vorschlagen) oder den
zustandigen Fachausschuss zugefuhrt. Bezirkliche Vorschlage kbnnen im Rahmen der
Budget-Hoheit der Stadtbezirksrate umgesetzt werden. Auch bei anderen Vorschlagen
kdnnte - nach einem positiven Votum des Fachausschusses - eine Umsetzung sofort
erfolgen, wenn die Finanzierung aus vorhandenen Ansatzen mdglich ist.

Falls notwendige Haushaltsmittel nicht vorhanden sind, ist eine abschlieRende Entscheidung
innerhalb des nachsten Haushaltsplanaufstellungsverfahrens grundsatzlich erforderlich.”

Prifung und Bewertung:

In der folgenden Liste werden nur die Vorschlage der Idee aufgefihrt und bewertet, die den
Fachbereich Tiefbau und Verkehr betreffen. Die anderen Vorschlage aus der Idee werden
gesondert im Umwelt- und Grinflachenausschuss (DS 24-23789) behandelt.

Vorschlage Innenstadt:

1 | Herzogin-Anna-Amalia- | Auf der Seite befinden sich Fahrradstander diese werden

Platz nicht zurtickgebaut, da dringend bendtigt. Kein Platz fr
(Ruckseite Kleines weitere Sitzbanke - auf dem Platz sind ausreichend
Haus) Sitzgelegenheiten vorhanden teilweise inkl. Riickenlehne und
Armlehne.
2 | Herzogin-Anna-Amalia- | Halbrunde Banke sind extrem kostspielig in der Anschaffung,
Platz (Begrunte weitere Sitzgelegenheiten in unmittelbarer Nahe vorhanden.

Baumscheibe Ostseite)

15 | Herzogin-Anna-Amalia- | Im Bereich des Spielplatzes sind 6 Sitzbanke bereits

Platz (Sitzbanke am vorhanden und teilweise mit Lehne ausgestattet.
Spielplatz)
16 | Ackerhof hinter dem Die Mdglichkeit eine Sitzgelegenheit zu errichten ist
~Happy Rizzi House" gegeben, Lage und Platzbedarf sind vorhanden. Die
Entfernung von 2 Pollern ist erforderlich.
17 | Am Magnitor Aufgrund von gewerblicher Bewirtschaftung der Freiflachen

(zw. Strupait und Kiosk) | ist hier kein Standort mdglich.
Vor dem Stadtischen Museum stehen Sitzgelegenheiten zur
Verfiigung, eine Bank wird erganzend mit Lehne aufgeristet.

18 | Museumstralie Auf der Seite des Museums sind ausreichend
(gegenuber Museum Sitzgelegenheiten vorhanden.
mittig)

19 | Georg-Eckert-Stralle Der Standort fur eine Sitzgelegenheit vor einer stark
kurz vor Magnitorwall befahrenen Kreuzung ist unglinstig, Sitzgelegenheiten in
vor Hauswand naherer Umgebung sind vorhanden.

20 | Georg-Eckert-Stralle Aufgrund der Platzverhaltnisse wiirde eine Bank die
(Gehweg vor der Zuwegung zu den Fahrradstéandern der Schule behindern.
Schule)

21 | Agidienmarkt Der Platz wurde erst neu gestaltet, Sitzgelegenheiten sind

vorhanden. Die Nachristung mit Lehnen fur einzelne Banke
auf der 6stlichen Seite war unabhangig von der Idee bereits
beauftragt.
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Vorschlage Ostliches Ringgebiet:

1 | Jasperallee Stadtgestalterisch sieht die Verwaltung diesen Standort
(Ostseite kritisch.
Theaterbricke)

Karl-Marx-Stral3e
(vor Comeniusschule)

Aufgrund des begrenzten StralRenquerschnitts und der
geringen Gehwegbreite ist es hier nicht mdglich, im
offentlichen StralRenraum eine Sitzgelegenheit aufzustellen.

Insgesamt empfiehlt die Verwaltung eine Bank mit Lehne am Ackerhof hinter dem
,Happy Rizzi House* aufzustellen. Die Kosten fiir die Errichtung dieser Bank betragen
ca. 5.500 €. An einer Bank vor dem Stadtischen Museum wird erganzend eine Lehne
angebracht, die Kosten belaufen sich auf ca. 3.000 €.

Leuer

Anlage/n:
1. Sitzbanke in der Innenstadt_Vorschlag_Tabelle
2. Sitzbanke in der Ostliches_Ringgebiet Vorschlag_Tabelle
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Stadt Braunschweig 24-23790-01
Der Oberburgermeister Beschlussvorlage

offentlich
Betreff:

Ideenplattform - Sitzbinke in der Innenstadt und Ostliches
Ringgebiet

Organisationseinheit: Datum:

Dezernat Il 28.11.2024
66 Fachbereich Tiefbau und Verkehr

Beratungsfolge Sitzungstermin Status
Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben 03.12.2024 o]
(Entscheidung)

Beschluss:

,Es wird eine Bank mit Lehne am Ackerhof hinter dem ,Happy Rizzi House" aufgestellt und
eine Bank am Stadtischen Museum (Am Magnitor) mit einer Lehne erganzend aufgeristet.

Am siddstlichen Ende der Briickenbriistung der Theaterbriicke (Jasperallee) wird eine Bank
aufgestellt.”

Sachverhalt:

1. Der Stadtbezirksrat 130 hat die Vorlage 24-23790 in seiner Sitzung am 19.11.2024
unverandert beschlossen:
,ES wird eine Bank mit Lehne am Ackerhof hinter dem ,Happy Rizzi House" aufgestellt
und eine Bank am Stadtischen Museum (Am Magnitor) mit einer Lehne erganzend
aufgerustet.”
Abstimmungsergebnis: 11 daflir 0 dagegen 1 Enthaltung

2. Der Stadtbezirksrat 120 hat die Vorlage 24-23790 in seiner Sitzung am 20.11.2024
geandert beschlossen:
,»Die Verwaltung wird gebeten, fir den Standort Jasperallee einen geeigneten Standort
zu finden.”
Abstimmungsergebnis: 16 daflir 0 dagegen 0 Enthaltungen

Stellungnahme der Verwaltung:
Gemal geandertem Beschluss hat die Verwaltung den vorgeschlagenen Bankstandort an
der Jasperallee erneut tberprift.

Die Verwaltung hat den Standort zun&chst kritisch gesehen, da mit ihm auch ein Versetzen
des BLIK-Schildes unabdingbar ist. Nach erneuter Betrachtung wird am Ende der
Briickenbristung eine Bank mittig und parallel zur Mauer aufgestellt sowie das BLIK-Schild
versetzt.

Durch diese zusatzliche Bank erhdhen sich die Kosten von ca. 8.500 € um ca. 6.000 € auf
insgesamt ca. 14.500 €

Leuer

Anlage/n:
keine
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Stadt Braunschweig 24-23980
Der Oberburgermeister Beschlussvorlage

offentlich
Betreff:

Ideenplattform: FahrradstraRe Wilhelm-Bode-StraBe und Karl-Marx-
Strale

Organisationseinheit: Datum:

Dezernat Il 11.11.2024
66 Fachbereich Tiefbau und Verkehr

Beratungsfolge Sitzungstermin Status
Stadtbezirksrat im Stadtbezirk 120 Ostliches Ringgebiet (Anhérung) 20.11.2024 o]
Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben 03.12.2024 o]
(Entscheidung)

Beschluss:

,Eine Umgestaltung der Wilhelm-Bode-Stral’e und der Karl-Marx-Stral’e zu Fahrradstral3en
wird nicht weiterverfolgt.”

Sachverhalt:

Beschlusskompetenz:

Die Beschlusskompetenz des Ausschusses fir Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben
(AMTA) ergibt sich aus § 76 Abs. 3 Satz 1 NKomVG i. V. m. § 6 Nr. 2 lit. h der Hauptsatzung
der Stadt Braunschweig. Im Sinne dieser Zustandigkeitsnorm handelt es sich bei der
Ausweisung der Wilhelm-Bode-Stral’e und Karl-Marx-StralRe als Fahrradstra’e um eine
Angelegenheit, deren Wirkung fur den Radverkehr Uber die Grenzen des Stadtbezirks
hinausgeht. Hierfur obliegt die Beschlusszustandigkeit dem AMTA.

Anlass:

Uber die Ideenplattform im Beteiligungsportal ,mitreden“ wurde der Vorschlag eingebracht,
sowohl die Wilhelm-Bode-Stral3e als auch die Karl-Marx-Strafe zu Fahrradstraflen
umzugestalten (http://www.mitreden.braunschweig.de):

LAIs zentrale Stral3en kénnen die Wilhelm-Bode-Stral3e und Karl-Marx-Stral3e eine gute und
schnelle Verbindung auf der Nord-Siid-Achse im &stlichen Ringgebiet bieten. Durch die
vielen Rechts-vor-links-Kreuzungen ist hier jedoch ein zligiges Vorankommen oft nicht
maglich.

Daher méchte ich folgende MalBnahmen vorschlagen:

1. Ausweisung von Wilhelm-Bode-Stralle und Karl-Marx-Stral3e als Fahrradstral3en inkl.
Kreuzung der Jasperallee

2. Durchgehende Markierung der Fahrradstral3e (Beispiel aus Gottingen siehe Bild. Quelle:
ADFC auf den Bildern)

3. Ausweisung der gesamten Strecke (inkl. der Kreuzung Jasperallee) als Vorfahrtsstral3e

Mit diesen drei Malinahmen wiirde eine einfache und attraktive 1,3 km lange
Radschnellverbindung durch das éstliche Ringgebiet geschaffen werden, welche potentiell
durch die Erweiterung in die HartgerstralBe und Georg-Westermann-Allee bis zum Bahnhof
fihren kann.”

Dieses Anliegen hat die erforderliche Mindestunterstutzerzahl von 50 erreicht.
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Verfahren zur Ideenplattform:

Das Verfahren zum Umgang mit Ideen aus der Ideenplattform ist in der Vorlage zur
Einflhrung des Beteiligungs-Portals (DS-17-03606, beschlossen in der Fassung der Vorlage
17-03606-01) wie folgt beschrieben:

Lvorschlage, die diese Voraussetzung [Anmerkung: ausreichende Unterstlitzerzahl] erfillen,
werden durch die fachlich zustandigen Organisationseinheiten inhaltlich geprift und einer
Bewertung durch den zustandigen Stadtbezirksrat (bei bezirklichen Vorschlagen) oder dem
zustandigen Fachausschuss zugefihrt. Bezirkliche Vorschlage kénnen im Rahmen der
Budget-Hoheit der Stadtbezirksrate umgesetzt werden. Auch bei anderen Vorschlagen
kénnte — nach einem positiven Votum des Fachausschusses — eine Umsetzung sofort
erfolgen, wenn die Finanzierung aus vorhandenen Ansatzen maoglich ist. Falls notwendige
Haushaltsmittel nicht vorhanden sind, ist eine abschlieRende Entscheidung innerhalb des
nachsten Haushaltsplanaufstellungsverfahrens grundsétzlich erforderlich.”

Prifung und Bewertung

Fir eine erste Bewertung des Vorschlages wurden Besichtigungen und stichprobenartige
Vermessungen der betroffenen Strallenziige durchgefihrt. Auf Grundlage dieser ersten
groben Analyse nimmt die Verwaltung zu den einzelnen Punkten des Vorschlags wie folgt
Stellung:

e ZuNr. 1.
Um die Wilhelm-Bode-Stral’e und Karl-Marx-StralRe als Fahrradstral’en ausweisen zu
kénnen, ware der Braunschweiger Qualitatsstandard fir Fahrradstrallen und
Fahrradzonen zu bericksichtigen (siehe DS 22-19984).

Stralkenquerschnitt

Auf der Wilhelm-Bode-Stral’e und der Karl-Marx-Stral3e wird gréf3tenteils beidseitig 1angs
am Fahrbahnrand oder halb hoch auf dem Gehweg geparkt. Auf diesen
Straltenabschnitten missten somit Sicherheitstrennstreifen markiert werden.

In der Wilhelm-Bode-Strale, im Bereich zwischen Jasperallee und Griinewaldstrale, sind
auf der Westseite senkrechte Parkstande markiert. Die senkrechte Aufstellung von
ruhendem Verkehr wird fur Fahrradstralen nicht empfohlen. Auch hier misste ein
entsprechender Sicherheitstrennstreifen markiert werden.

Das Regelmal fiir Fahrradstrafien konnte nach der ersten groben Einschatzung auf der
Wilhelm-Bode-Stralle eingehalten werden. Inwieweit Parkmdglichkeiten entfallen missen,
um Sichtdreiecke freizuhalten, Fahrradabstellmdglichkeiten zu schaffen o. &., kann erst
bei einer genaueren Priifung auf Grundlage einer Vermessung ermittelt werden. Als erster
Richtwert ist ein Entfall von ca. 10 - 15 % der Parkstande wahrscheinlich.

In der Karl-Marx-Stral3e sind die Regelmalie nicht einhaltbar. Bei Ausweisung einer
Fahrradstrale misste die fehlende Breite kompensiert werden. Entweder misste das
heute praktizierte Gehwegparken so strukturiert werden, dass dies in Teilabschnitten eine
weitere Reduzierung der Gehwegbreiten bedeuten wirde, was aus Sicht der Verwaltung
kritisch zu sehen ist, oder es misste einseitig ganzlich entfallen.

Eine Anderung des heutigen Parkens wiirde dem Ergebnis des Ortstermins vom
11.10.2023 mit Vertretern des Stadtbezirksrates zur DS 23-20588 ,Parken in
verschiedenen Stralken des Ostlichen Ringgebietes zur Situation in der Wilhelm-Bode-
Stral’e und der Karl-Marx-Straflde widersprechen. Dort wurde besprochen, die vorhandene
Situation in den beiden Straf3en beizubehalten, um den Parkraum nicht zu reduzieren.

Reduzierung des Kfz-Verkehrs:
Auf der Wilhelm-Bode-Stralie ist eine Verkehrsbelastung von bis zu 5.800 Kfz pro Tag zu
verzeichnen. Dies ist aulerst kritisch zu bewerten, da flr Fahrradstral3en in den H RSV
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(Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten) und weiteren kommunalen
Leitfdden ein maximales Kfz-Aufkommen von 2.500 Kfz/Tag fur Fahrradstra3en
empfohlen wird. Bei héheren Verkehrsbelastungen sind MalRnahmen zur Minimierung des
Kfz-Verkehrs erforderlich.

Eine gezielte Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommens kommt aufgrund der
Bebauungsdichte in diesem Bereich nicht in Betracht.

Zu Nr. 2.
Fahrradstralen wirden nach dem Braunschweiger Qualitatsstandard fur Fahrradstralen
und Fahrradzonen markiert.

Zu Nr. 3.

Derzeit gilt an den meisten Knotenpunkten der Wilhelm-Bode-Stralle und der Karl-Marx-
StralRe die Rechts-vor-Links-Regelung. Eine Bevorrechtigung bei Einrichtung einer
Fahrradstralle steht der notwendigen LSA am Knotenpunkt Heinrichstrale/Durerstralle
(Schulweg) entgegen.

Eine Bevorrechtigung an der Kreuzung mit der Jasperallee sieht die Verwaltung aufgrund
des Linienbusverkehrs und Stralencharakters grundsatzlich nicht.

Vor dem Hintergrund obiger Ausfihrungen wird die Idee nicht weiterverfolgt.

Leuer

Anlage/n:
keine
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Stadt Braunschweig 24-23980-01
Der Oberburgermeister Beschlussvorlage

offentlich
Betreff:

Ideenplattform: FahrradstraRe Wilhelm-Bode-StraBe und Karl-Marx-
Strale

Organisationseinheit: Datum:

Dezernat Il 28.11.2024
66 Fachbereich Tiefbau und Verkehr

Beratungsfolge Sitzungstermin Status
Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben 03.12.2024 o]
(Entscheidung)

Beschluss:

,Eine Umgestaltung der Wilhelm-Bode-Stral3e und der Karl-Marx-Stral3e zu Fahrradstral3en
wird derzeit nicht weiterverfolgt.”

Sachverhalt:

Der Stadtbezirksrat 120 hat die Vorlage 24-23980 in seiner Sitzung am 20.11.2024 geandert
beschlossen:

-Eine Umgestaltung der Wilhelm-Bode-Stralle und der Karl-Marx-Stral3e zu Fahrradstralen
wird derzeit nicht weiterverfolgt.*

Abstimmungsergebnis: 14 daflir 2 dagegen 0 Enthaltungen

Stellungnahme der Verwaltung:

Der Erlauterung und kritischen Beurteilung der Verwaltung konnte gefolgt werden. Es wurde
erganzend die Moglichkeit angeregt, in weiterer Zukunft eine attraktive Radroute durch das
Ostliche Ringgebiet erneut zu prifen.

Die Prioritat der Verwaltung liegt zunachst und vorrangig auf der Umsetzung des
Qualitatsstandards auf den vorhandenen Fahrradstralien. Dies steht nicht im Widerspruch
zum Wunsch, in weiterer Zukunft die Umgestaltung der Wilhelm-Bode-Stral3e und Karl-Marx-
Stralde zu prifen.

Dem geanderten Beschlussvorschlag des Stadtbezirksrats 120 kann somit aus Sicht der
Verwaltung gefolgt werden.

Leuer

Anlage/n:
keine
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Stadt Braunschweig 24-23917
Der Oberburgermeister Beschlussvorlage

offentlich
Betreff:

Bahniibergang Vossenkamp

Organisationseinheit: Datum:

Dezernat Il 05.11.2024
66 Fachbereich Tiefbau und Verkehr

Beratungsfolge Sitzungstermin Status
Stadtbezirksrat im Stadtbezirk 330 Nordstadt-Schunteraue 07.11.2024 o)
(Anhoérung)

Stadtbezirksrat im Stadtbezirk 112 Wabe-Schunter-Beberbach 13.11.2024 o)
(Anhdrung)

Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben 03.12.2024 o]
(Entscheidung)

Beschluss:

,Der SchlieRung des Bahniibergangs (BU) Vossenkamp zwischen der Abtstrale und der
Alte Dammstralte (ehem. Vossenkamp) fiir den Kfz-Verkehr, der Herstellung einer
Umlaufsperre fur den Ful3- und Radverkehr sowie der Herstellung einer
Ersatzwegeverbindung durch die Deutsche Bahn InfraGO AG (DB) wird zugestimmt.®

Sachverhalt:

Beschlusskompetenz:

Die Beschlusskompetenz des Ausschusses fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben
ergibt sich aus § 76 Abs. 2 Satz 1 NKomVG i. V. m. § 6 Nr. 2 lit. i der Hauptsatzung der Stadt
Braunschweig. Im Sinne dieser Zustandigkeitsnorm handelt es sich bei der Entscheidung
Uber die Auflassung eines Bahniberganges und Herstellung einer Ersatzwegeverbindung
um eine verkehrsplanerische Angelegenheit, fur die hier der Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau
und Auftragsvergaben zustandig ist, da es sich um eine Wegeverbindung handelt, dessen
verkehrliche Bedeutung Uber einen Stadtbezirk hinausgeht.

Anlass:

Die DB beabsichtigt im Rahmen des Baus des elektronischen Stellwerkes Gliesmarode bis
Ende 2025 die SchlieRung des Bahnibergangs Vossenkamp flir den Kfz-Verkehr zwischen
der AbtstralRe und der Alte Dammestral3e zur Ertlchtigung der Strecken 1902 Braunschweig —
Gifhorn, um den Betrieb und die Zukunftsfahigkeit der DB Strecke zu sichern. Der BU ist im
Bestand nicht technisch gesichert und stellt fiir die Verkehrsteilnehmer ein Sicherheitsrisiko
und eine Langsamfahrstelle fir die Zige dar. Eine technische Sicherung flr den Kfz-Verkehr
des BU ist laut Auskunft der DB aufgrund zu geringer Flachenverfiigbarkeit fir die benétigten
Schleppkurven nicht moglich.

Uber dem BU erfolgt im Bestand die einzige Kfz-ErschlieRung des Kleingartenvereins
Himmelreich, der Wohngebaude Alte Dammstral’e Nr. 1 und 2 sowie einer stadtischen
Ausgleichsflache (Streuobstwiese). Eine Erreichbarkeit Uber die Stralle Mittelriede ist im
Bestand fur den Kfz-Verkehr nicht moglich, da auf einer Lange von rund 100 m kein fur den
Kfz-Verkehr befahrbarer Weg vorhanden ist.

83 von 142 in Zusammenstellung



TOP 6
Da der BU keine gewidmeten Wege (Abtstrafle und Alte DammstraRe) verbindet, liegt hier
kein Anwendungsfall nach Eisenbahnkreuzungsrecht vor. Vertrage mit der DB, welche eine
Uberquerung der Gleise mit der Stadt vertraglich regeln, liegen ebenfalls nicht vor. Somit
kann die Stadt keinen Anspruch geltend machen, dass die DB den BU belasst und die DB
hat sogar das Recht, diesen ersatzlos zu schlieRen.

Nach Verhandlungen mit der DB hat diese sich jedoch bereit erklart den BU nicht ganz zu
schlieen, sondern durch eine Umlaufsperre zu sichern und somit zumindest fir den Ful3-
und Radverkehr weiterhin eine Querung an dieser Stelle zu ermdglichen. Zudem hat sich die
DB bereit erklart, als Ersatzwegeverbindung fiir den Kfz-Verkehr, die im Bestand fehlende
Stralenverbindung auszubauen, damit kiinftig eine ErschlieRung von Siden von der Stralle
Mittelriede moglich ist.

Eine Kostenbeteiligung von der Stadt ist laut der DB fir die Umsetzung der geplanten
Malnahmen (siehe Anlage: Planung DB) nicht erforderlich.

Aufgrund des fur die Stadt positiven Verhandlungsergebnisses mit der DB wird empfohlen,
der Herstellung einer Umlaufsperre im Bereich des heutigen BU Vossenkamp sowie der

Herstellung einer Ersatzwegeverbindung zur ErschlieBung des o. g. Grundstiicks
zuzustimmen.

Leuer

Anlage/n:
Planung der DB
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Vermessung: Vermessungsbiiro Dipl.-

Mendelssohnstral3e 5
30173 Hannover
Januar 2023

Bemerkung: Die Genauigkeit der Katasterdaten entspricht maximal der
Genauigkeit der digitalen Vorlage.
Geoinformation: Landesamt fir Vermessung und Geoinformation

Niedersachsen

Stand Liegenschaftskataster: 01/2023

Ing. Torsten Preuth
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Aufstellflache fir Rettungsfahrzeuge
gem. Empfehlungen (2012-03)
zur Ausfiihrung der Flachen fir die Feuerwehr

geplante Anlage
Ansicht A-A

Fahrbahnaufbau Bk 1,0 nach RSt0 Tafel 1

M 1:100

WA}

* 1,50 1,50 4y 1,50 4y 1,50 *
Legende
Hochbord
***** Rundbord
=_==== Tiefbord

m_ _ _ _

——

Fahrbahnmarkierung

Bodenindikatoren nach EN15209, DIN32984 bzw. DS813.02
(Bodenindikatoren im Verkehrsraum) aus Blindenleit- und

Waffelplatten
Breite der Aufmerksamkeitsfelder = 120cm

Beleuchtung

Schutzgelander h= 0,90m (St verzinkt, Rot/Weil)
Schutzgelander h= 0,90m (St verzinkt, Rot/Weill)
Zaun

Schutzplanke

Verkehrszeichen

Poller

Straflenablauf mit Anschlussleitung

Bestandsaufmafi
Bestand aus dem IVL-Plan
Neubau

Rickbau
Planung Dritter

Bahngrenzen

BU-Belag =0,30m iiber den Fahrbahnrand.

I

(T

Anschluss Asphalt/Asphalt: bifuminoses Dichtungsband nach ZTV A-StB
Anschluss Asphalt/Beton und Schiene: Fugenverguf3 nach ZTV-Fug

Asphaltdeckschicht 0/8 (AC 11D N) L cm
Asphalttragschicht 0/32 (AC32 TN 10 cm
Schottertragschicht 0/32 15 cm
Schicht aus frostunempflindlichen Material 0/32 29 cm M
frostsicherer Oberbau 58 cm

Aufstellflache aus versickerfahigem Material Bk 1,0 nach RSTO Tafel 3

Pflasterdecke aus Beftonsteinpflaster 8 cm
Pflasterbeftung aus Split 2/5 L cm
Schottertragschicht 0/32 20 cm
Schicht aus frostunempflindlichen Material 0/32 32 cm o-EY2=45NM/m?2.
frostsicherer Oberbau 6L cm

Sicherheitsstreifen aus versickerfahigem Material Bk 1,8 nach RSTO Tafel 3
Pflasterdecke aus Rasengittersteinen 60x40x12 12 cm

Pflasterbettung aus Split 2/5 L cm
Schottertragschicht 0/32 25 cm

Schicht aus frostunempflindlichen Material 0/32 32 cm o Y22 45NM/m?
frostsicherer Oberbau 73 cm

Gehweg aus Asphalt

Asphalttragdeckschicht 0/16 (AC 16 T D) 10 cm
Schottertragschicht 0/32 20 cm
Frostschutzschicht 0/32 25 cm o £V22EONM/m?
frostsicherer Oberbau 50 cm

Gehweg aus HGT

HGT (hydraulisch gebundene Tragschicht) 0/16 8 cm

Schicht aus frostunempflindlichen Material 0/32 32 cm VW
frostsicherer Oberbau 40 cm

Bankett

Bankettdeckschicht 15 cm
Bankettunterschicht 15 cm

Mulde Breite 1,00 m
Mulde Sohlbreite 0,20 m

Griinflache

Boschung

Index: Anderungen bzw. Erganzungen

Name: Datum:

Prufvermerke

die Ubereinstimmung der Zeichnung mit der Ausfiihrung bestatigt:

fir den Auftragnehmer:

Ort, Datum, Unterschrift

fir die DB InfraGO AG

Ort, Datum, Unterschrift

Freigabe zur bautechnischen Priifung

Ort, Datum, Unterschrift

interoperabilitat gepriift (benannte Stelle), Name

Datum gepriift / genehmigt
Datum gepriift / genehmigt
Datum gepriift / genehmigt

Priifingenieur

Eisenbahn-Bundesamt

gleichgestellt mit Priifexemplaren gepriift / genehmigt

Datum

Freigabe der Ausfihrungsunterlagen
|:| mit Regelungen durch den BVB

Freigabe-Nr.:

Ort, Datum, Unterschrift (BVB)

Genehmigung zur Bauausfiihrung

Ort, Datum, Unterschrift

Lageskizze

Auftragnehmer: Planverfasser: ‘

Target-Engineering-Consults GmbH

Stadtkoppel 6

i.A. K.Simon

21337 LunEburg Digital signiert von i.A.
K.Simon

Ort: Liineburg

Liineburg, den Datum: 9/12/24 03:47

STEC
Auftrag-Nr.: 20-062

Target-Engineering-Cansults GmbH

Datum Name

gez. |17.08.2024 TEC/Leder

bearb. {11.09.2024 TEC/Simon

Ort, Datum, Unterschrift

gepr. |12.09.2024 TEC/Bilek

Bauherr: |nfraG0 Planung: InfraGo

Plan-Nr.:
DB InfraGO AG DB InfraGO AG
Projekte STE Hannover Projekte STE Hannover
1I-N-B-S 11I-N-B-S Ausfiihrungsplanung
Lindemannallee 3 Lindemannallee 3 Planart:
30173 Hannover 30173 Hannover
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Stadt Braunschweig 24-23981
Der Oberburgermeister Beschlussvorlage

offentlich
Betreff:

Forderung des Radverkehrs auf der Gifhorner Stralle

Organisationseinheit: Datum:

Dezernat Il 07.11.2024
66 Fachbereich Tiefbau und Verkehr

Beratungsfolge Sitzungstermin Status
Stadtbezirksrat im Stadtbezirk 322 Nordliche Schunter-/Okeraue 19.11.2024 O
(Anhoérung)

Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben 03.12.2024 o]
(Entscheidung)

Beschluss:

Der Umnutzung einer Fahrspur zu einem Radfahrstreifen an der Gifhorner StraBe (in
Fahrtrichtung Norden, zwischen Eichenstieg und der OPNV Haltestelle Lincolnsiedlung)
gemal Anlagen 1 und 2 wird zugestimmt.

Sachverhalt:

Beschlusskompetenz

Die Beschlusskompetenz des Ausschusses fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben
ergibt sich aus § 76 Abs. 3 Satz 1 NKomVG i. V. m. § 6 Nr. 2 lit. h der Hauptsatzung der
Stadt Braunschweig. Im Sinne dieser Zustandigkeitsnorm handelt es sich bei der Gifhorner
Stralle um eine Stral3e, die eine Uber die Grenzen des Stadtbezirks hinausgehende Funktion
besitzt, fir die der Ausschuss fir Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben
beschlusszustandig ist.

Anlass

Auf der Gifhorner StraRe, im Abschnitt zwischen HansestraRe/Eichenstieg und der OPNV
Haltestelle Lincolnsiedlung/Lincolnstralde ist im Jahr 2025 die Erneuerung der
Fahrbahndecke stadtauswarts vorgesehen. Die Gifhorner StralRe ist fir alle
Verkehrsteilnehmenden eine wichtige Verbindung von der Innenstadt in die duf3eren
Stadtteile und Gewerbegebiete. Auch der Radverkehr nutzt diese Verbindung intensiv. Der
stadtauswatrts fihrende Radweg entspricht jedoch nicht den Anforderungen an die
Radinfrastruktur in Braunschweig und ist zudem durch aufbrechende Baumwurzeln stark
beansprucht. Da die Baume sehr nah am Radweg stehen, wird eine Sanierung des
Radweges derzeit nicht als sinnvoll erachtet bzw. wéare mit erheblichen Kosten und
vermutlich starken Beeintrachtigungen der Baume verbunden. Um eine Verbesserung fir
den Radverkehr herbei zu fihren soll im Rahmen der ohnehin anstehenden
Deckensanierung die dstliche Fahrspur der Gifhorner Strafde in Fahrtrichtung Norden zu
einem Radfahrstreifen umgenutzt werden.

Bestand

Zwischen Eichenstieg und Lincolnstral3e verfligt die Gifhorner Strae gréfRtenteils Uber vier
Fahrspuren. Im Knotenpunkt Gifhorner Strafle/HansestralRe/Eichenstieg kommt der aus allen
Fahrtrichtungen nach Norden fahrende Kfz-Verkehr bereits im Bestand nur auf einer
Fahrspur an. Erst im weiteren Verlauf der Githorner Stralde wird dieser mit zwei Fahrstreifen
stadtauswarts gefiihrt, wobei im nérdlichen Bereich eine Fahrspur zu einer reinen OPNV-
Abbiegespur wird. Fir Radfahrende und Zufuligehende sind separate Anlagen vorhanden.
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In Gegenrichtung wird der von Norden kommende, stadteinwarts fahrende MIV zunachst auf
einer Fahrspur geflihrt. Im weiteren Verlauf weitet sich die Fahrspur bis zu einer
Zweistreifigkeit auf.

Planung Radverkehrsstreifen

Es ist geplant, einen stadtauswartigen Radfahrstreifen anzulegen und diesen baulich
geschutzt direkt nach dem Knotenpunkt Gifhorner Stralle/HansestralRe/Eichenstieg beginnen
zu lassen. Dem linksabbiegenden Radverkehr wird ein geschutzter Aufstellbereich und ein
gesondertes Radfahrsignal zugewiesen, so dass auch die LSA-Steuerung optimiert werden
kann. Der Radverkehr Richtung Norden wird hinter der Querung mit Protektionselementen
gesichert auf die Fahrbahn geleitet.

Im weiteren geradlinigen Verlauf wird der Radfahrstreifen ohne baulichen Schutz ausgefuhrt,
um die Parkstande zu erhalten und deren Anfahrbarkeit zu gewahrleisten. Die Anzahl der
Parkstande wird durch diese Malknahme nicht verandert. Es wird durchgangig ein
Sicherheitsabstand sowohl zum parkenden als auch zum flieRenden Verkehr von 0,75 m
markiert. Aufgrund der Uberwiegend privaten Nutzung der 6ffentlichen Parkstéande findet hier
nur geringer Parkwechsel statt. Die Ein- und Ausparkvorgange sind somit unkritisch
gegeniber der Radverkehrsfiihrung.

Ab dem nérdlichen Bereich ohne angrenzende Parksténde ist eine Abgrenzung des
Radfahrstreifens vom MIV mit Protektionselementen geplant. Auf Héhe der OPNV Haltestelle
Lincolnsiedlung wird der Radverkehr auf die vorhandene Infrastruktur gefihrt. Die
Umsetzung des Radfahrstreifens bietet eine komfortable und groRRzigige
Radverkehrsfiihrung auf einer ebenen, gut befahrbaren Oberflache. Die Verkehrsfihrung am
Knotenpunkt Gifhorner StraRe/LincolnstraRe/OPNV Haltestelle Lincolnsiedlung bleibt
unverandert. Da der KFZ-Verkehr bereits im Bestand in den einfahrenden Bereichen des
Knotenpunktes Gifhorner StralRe/Hansestralle/Eichenstieg einspurig gefthrt wird, ist durch
die MaRnahme keine Fahrstreifenreduzierung erforderlich. Die Beeintrachtigung des
stadtauswarts flieRenden Verkehres wird als minimal angesehen.

Stadteinwarts wird die Spuraufweitung von einer auf zwei Fahrspuren ca. 100 m nach Stiden
verschoben, um ausreichend Flache fir die Abbiegespur fiir den OPNV zu schaffen. Die
weitere Verkehrsflihrung sowohl an den Knotenpunkten als auch im Verlauf bleibt in
stadteinwartiger Richtung unverandert. Die 6ffentlichen Parkstande und Baume bleiben
erhalten.

Informationsveranstaltung

Am 17. September 2024 hatte die Verwaltung die interessierten Anwohnerinnen und

Anwohner Uber die Medien zu einer Burgerinformation eingeladen, um die Planung zu

erlautern, Fragen zu beantworten und mit den Anwesenden zu diskutieren. Dieser Einladung

sind 17 Personen gefolgt. Unter anderem wurden die folgenden Punkte diskutiert:

o Es wurde angemerkt, dass die Gifhorner Stralie aktuell als Rennbahn genutzt wird.

— Die Verwaltung sieht in der Reduzierung um eine Fahrspur der Gifhorner Stralte
stadtauswarts eine Mallnahme der Verkehrsberuhigung, die das Uberschreiten der
zuldssigen Geschwindigkeit in diesem Bereich reduziert.

¢ Angeregt wurde, die bisherigen Radwegflachen zu entsiegeln und den Baumen mehr

Raum zu geben oder andere Mdglichkeiten der Entsiegelung zu prifen.

— Fur die Entsiegelung von Flachen in diesem Bereich stehen aktuell keine
Haushaltsmittel zur Verfliigung, auch wenn diese Anregung positiv gesehen und
aufgenommen wurde.

o Seitens einiger Anwesender wurde kritisiert, dass es unangenehm sei auf einem
Radfahrstreifen auf der StralRe zu fahren, besonders, wenn LKW-Verkehr auf der Strale
stattfinde. AuRerdem wurde angemerkt, dass der dstliche Fahrradweg der Gifhorner
Stralde noch in gutem Zustand sei.

— Es wurde im Gesprach festgestellt, dass sich diese Kritik besonders auf
herkdbmmliche Radfahr- und Schutzstreifen bezieht sowie auf Fahrradwege ohne
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Sicherheitstrennstreifen, wie teils auf der westlichen Seite der Gifhorner Stralte
vorhanden ist. Nach Erlduterung, dass im gesamten Planungsbereich ein sehr breiter
Radfahrstreifen zuzlglich eines Sicherheitstrennstreifens vorliegt konnten die Sorgen
behoben werden. Zudem konnte erlautert werden, dass der 6stliche Radweg der
Gifhorner Stral’e Mangel aufweise, die grofdtenteils durch Baumwurzeln
hervorgerufen werden und damit in den kommenden Jahren schnell stark zunehmen
werden. Eine Sanierung des bestehenden Radweges wiirde voraussichtlich ca.
300.000 € kosten.

e Fragen bezuglich der Aufrechterhaltung von bestehenden und zukunftigen
Verkehrsbeziehungen konnten seitens der Verwaltung dahingehend beantwortet
werden, dass diese bestehen bleiben und dass darlber hinaus die
Verkehrsbeziehungen aus dem Eichenstieg flr den Radverkehr optimiert werden.

Einzelne Anwesende duflerten ihre Ablehnung gegenliber der Planung, andere Anwesende

begriften die Planung ausdricklich. Insgesamt fand eine lebhafte, engagierte und

kontroverse Diskussion statt, in welcher die Verwaltung den Eindruck gewonnen hat, dass
die Planung Uberwiegend positiv wahrgenommen wird.

Finanzierung
Die Umsetzung der MalRnahme erfolgt grof3tenteils durch Markierung, welche als

SynergiemalRnahme im Rahmen der Fahrbahndeckenerneuerung umgesetzt werden soll.
Die dartber hinaus anfallenden Baukosten und Kosten flir die LSA-Optimierung werden auf
circa 70.000 € geschatzt. Diese Mittel stehen 2024 im Projekt 4S.660012
.,RadverkehrsmaRnahmen® zur Verfligung. Die Bauvorbereitung ist fiir 2024 und die
Umsetzung fiir 2025 geplant.

Leuer

Anlage/n:

Anlage 1 - LP_Gifhorner Strale_Fahrradspur_Sid
Anlage 2 - LP_Gifhorner Strale_Fahrradspur_Nord
Anlage 3 - QS_Gifhorner Stral3e Querschnitt
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Stadt Braunschweig 24-24549
Der Oberburgermeister Beschlussvorlage

offentlich
Betreff:

Radverkehrsfiihrung in der Kastanienallee zwischen dem
Altewiekring und der Herzogin-Elisabeth-StraRe

Organisationseinheit: Datum:

Dezernat Il 15.11.2024
66 Fachbereich Tiefbau und Verkehr

Beratungsfolge Sitzungstermin Status
Stadtbezirksrat im Stadtbezirk 120 Ostliches Ringgebiet (Anhérung) 20.11.2024 o]
Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben 03.12.2024 o]
(Entscheidung)

Beschluss:

Die Radverkehrsfuhrung in der Kastanienallee zwischen dem Altewiekring und der Herzogin-
Elisabeth-Stral3e erfolgt zuklnftig ausschliel3lich auf der Fahrbahn. Zur Verdeutlichung des
Radverkehrs im Mischverkehr werden nach Einmindungen Fahrradpiktogramme auf die
Fahrbahn markiert.

Sachverhalt:

Beschlusskompetenz

Die Beschlusskompetenz des Ausschusses fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben
ergibt sich aus § 76 Abs. 3 Satz 1 NKomVG i. V. m. § 6 Nr. 2 lit. i der Hauptsatzung der Stadt
Braunschweig. Im Sinne dieser Zustandigkeitsnorm handelt es sich bei der zu treffenden
Entscheidung um eine verkehrsplanerische Angelegenheit, fir die der Ausschuss fur
Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben zustandig ist, da auf der Kastanienallee eine
Buslinie verkehrt und die Bedeutung der Strale deshalb tber den Stadtbezirk hinausgeht.

Anlass

Anlass fur diese Vorlage ist das Vorsprechen der Polizei bei der Stadtverwaltung.
Birgerbeschwerden und polizeiliche Beobachtungen zu Gefahrdungslagen liegen fur die
Kastanienallee vor. Zu Ful Gehende flhlen sich durch die Geschwindigkeit im Radverkehr
bedrangt.

In der Kastanienallee zwischen dem Altewiekring und der Herzogin-Elisabeth-Stralle
bestehen Radwege im Seitenbereich. Diese Radwege entsprechen insbesondere aufgrund
ihrer Breite (90 cm) nicht den aktuellen Vorgaben und Anforderungen. Somit ist die
Benutzung dieser Radwege seit langerer Zeit nicht verpflichtend. Auf der Fahrbahn ist die
Geschwindigkeit auf 30 km/h beschrankt.

Aufgrund der Zunahme des Radverkehrs hat die Polizei verstarkt festgestellt, dass die
Konflikte zwischen dem Radverkehr und dem FulRverkehr zunehmen. Dies erklart sich
einerseits aus der intensiven Nutzung der Seitenbereiche durch Zu Fuld Gehende, welche
zahlreiche Einrichtungen des taglichen Bedarfes besuchen. Andererseits ist der Anteil an
schwereren und schnelleren, elektrisch unterstiitzten Fahrradern und Lastenfahrradern
deutlich gestiegen. Fur diese Entwicklung sind die bestehenden Radwege im Seitenraum
des beschriebenen Streckenabschnittes zu schmal.
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Ein Komplettumbau des Querschnittes unter Wegfall von Baumen und Parkstanden
zugunsten von zeitgemalRen Radwegen gemal Braunschweiger Standard wird nicht
angestrebt. Daher schlagt die Verwaltung vor, die Seitenbereiche als reine FulRwege
auszuschildern und Fahrradpiktogramme auf die Fahrbahn zu markieren. Kinder bis einem
Alter von zehn Jahren kdnnen alleine oder in Begleitung einer erwachsenen Person
weiterhin mit Schrittgeschwindigkeit auf den FuBwegen fahren.

Leuer

Anlage/n:
keine
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Stadt Braunschweig 24-24402
Der Oberburgermeister Beschlussvorlage

offentlich
Betreff:

Planung der dritten Veloroute in die Weststadt, nach Broitzem und
Timmerlah

Organisationseinheit: Datum:

Dezernat Il 18.11.2024
66 Fachbereich Tiefbau und Verkehr

Beratungsfolge Sitzungstermin Status
Stadtbezirksrat im Stadtbezirk 130 Mitte (Anhdrung) 19.11.2024 O
Stadtbezirksrat im Stadtbezirk 310 Westliches Ringgebiet (Anhérung) 26.11.2024 o]
Stadtbezirksrat im Stadtbezirk 222 Stidwest (Anhoérung) 26.11.2024 o]
Stadtbezirksrat im Stadtbezirk 221 Weststadt (Anhdrung) 27.11.2024 o]
Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben 03.12.2024 o]
(Entscheidung)

Beschluss:

»Als dritte Veloroute wird eine Verbindung von der Veloroute Wallring aus, in Richtung
Weststadt, Broitzem und Timmerlah geplant.”

Sachverhalt:

Beschlusskompetenz

Die Beschlusskompetenz des Ausschusses fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben
ergibt sich aus § 76 Abs. 3 Satz 1 NKomVG i. V. m. § 6 Nr. 2 lit. i der Hauptsatzung der Stadt
Braunschweig. Im Sinne dieser Zustandigkeitsnorm handelt es sich beim Trassenbeschluss
fur eine Veloroute um eine Radverkehrsverbindung, die eine Uber die Grenzen von
Stadtbezirken hinausgehende Funktion besitzt, fiir die der Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau
und Auftragsvergaben beschlusszustandig ist.

Hintergrund
Die Realisierung von sogenannten Velorouten ist Teil des durch den Rat beschlossenen

Ziele- und Mallnahmenkatalogs ,Radverkehr in Braunschweig" (DS 20-13342-02).
MafRnahme 3 sieht vor, ein Veloroutennetz zu planen und das Radverkehrsnetz zu
Uberarbeiten. Dabei soll das Ziel verfolgt werden, die Gesamtplanung eines
Radverkehrsnetzes zu erstellen, das ein hochwertiges radiales Veloroutennetz beinhaltet,
das die Stadtteile mdglichst direkt an die Innenstadt anbindet und dartber hinaus auch zur
Vernetzung der Ortsteile beitragt.

Nachdem mit der Veloroute zum Schdppenstedter Turm und der Wallringroute erste
Velorouten in der weiteren Planung und Umsetzung sind, soll nun eine dritte Trasse ein
Angebot fiir den Alltagsradverkehr in den Westen der Stadt schaffen.

Aus dem strategischen Hauptnetz Radverkehr des Mobilitdtsentwicklungsplanes (MEP)
wurde ein Bedarf in Richtung Weststadt, nach Broitzem und Timmerlah abgeleitet. Diese
Verbindung kommt in Kombination mit der Veloroute Schoppenstedter Turm dem Wunsch
nach einer durchgehenden Verbindung von Ost nach West nach (,Erstes Pilotprojekt
Veloroute Ost-West: Von Orient zu Oxident®, DS 20-14848). Weiterhin konnen durch eine
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Veloroute in Richtung Weststadt Synergien im Kontext des Férdergebietes Soziale Stadt -
Donauviertel geschaffen werden.

Um einen mdglichen Korridor zu ermitteln, wurden verschiedene Strallenziige bereits auf
Plausibilitat kursorisch untersucht. Dabei wurden aufgrund von Ausschlusskriterien bereits
einzelne StralRenzlige, wie beispielsweise der Pippelweg und eine weitere Fortfiihrung durch
Naherholungsflachen verworfen.

Im Ergebnis blieben die grundsatzliche Fuhrung uber die MinchenstralRe oder die Stralle am
Lehmanger. Fir diese beiden Routen wurde eine Potenzialanalyse in Bezug auf
erschlossene Einwohnende erstellt sowie ein Fahrzeitenvergleich angestellt.

Die Untersuchungen ergaben, dass die Varianten iber Am Lehmanger oder die
MinchenstralRe etwa gleichwertig sind. Die Potenzialanalyse ergab ohne Betrachtung der
Potenziale in Timmerlah und Broitzem durch die bessere Erschliel3ung der ndrdlichen
Bereiche der Weststadt ein etwas erhdhtes Potenzial von ca. 600 Einwohnenden zugunsten
der MinchenstralRe (17.200 EW zu 16.600 EW), wahrend der Fahrzeitenvergleich einen
Fahrzeitunterschied von nur ca. 30 Sekunden ausmacht.

Die mdglichen Korridore wurden innerhalb der Verwaltung abgestimmt. Im nachsten Schritt
soll fur den priorisierten Korridor im Rahmen einer Vorplanung die konkrete Routenfiihrung
festgelegt werden.

Korridor Gber Am Lehmanger

In vielen Punkten greift dieser Korridor die vorhandene Infrastruktur auf, die mit vertretbarem
Aufwand und Kosten verbessert werden kann. Die Veloroute kann innerhalb des Korridors
innerorts als FahrradstralRe geplant werden. Da die Geschwindigkeit auf Fahrradstrafien auf
30 km/h begrenzt ist, wird die Fihrung auch entsprechend der Veloroutendefinition (DS 21-
15699) fur den Radverkehr als sicher und komfortabel eingeschatzt.

Diese mogliche Fuhrung der Veloroute bei der Variante Uber Am Lehmanger beginnt an der
Ecke Wilhelmitorwall/nérdl. Ferdinandstrake. Uber die Cammannstraie, Frankfurter StralRe
und Hugo-Luther-StralRe verlauft sie weiter in Richtung Am Lehmanger. Dabei missen die
Luisenstrale und der Cyriaksring gequert werden. Insbesondere der sensible Umgang mit
dem Passieren oder Tangieren des Frankfurter Platzes, der als verkehrsberuhigter
Begegnungsraum umgestaltet wurde, stellt eine Herausforderung fur die Planung dar. Hier
gilt es im Rahmen der Vorplanung Alternativen zu betrachten, sodass der durch die
Umgestaltung hergestellte Platz- und Aufenthaltscharakter erhalten bleibt.

Fir den Bau von Radwegen ware Am Lehmanger zusatzlicher Grunderwerb erforderlich. Die
Oberflache der Stralle Am Lehmanger ist erneuerungsbediirftig, sodass durch die
Realisierung der Veloroute Synergieeffekte erzielt werden kdénnen.

Fir den Streckenabschnitt zwischen der Donaustral3e und Timmerlah sollen unterschiedliche
Alternativtrassen hinsichtlich ihrer Realisierbarkeit unter Beriicksichtigung mehrerer Kriterien
wie beispielsweise Naturschutz, Grunderwerb, Vereinbarkeit mit Naherholung,
Flachenverfligbarkeit oder Kosten untersucht werden.

Um die ErschlieBungswirkung der Veloroute zu erhdéhen, sind Zubringer zur nérdlichen
Weststadt wie zum Beispiel Uber den Mdéhlkamp und ein Zubringer zum geplanten
Bahnhaltepunkt West sowie nach Broitzem tber die Neckarstrafte sinnvoll.

Korridor ber die Mlnchenstralle

Grundsatzlich weist die Trassenvariante entlang der Sophienstral’e, Broitzemer Str. und
MinchenstralRe bis zum Donauknoten eine direktere Filhrung und bessere Erschliellung der
ndrdlichen Bereiche der Weststadt auf.
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Um einen Veloroutenstandard in der Minchenstralle umsetzen zu kénnen, missten die
Radwege auf eine Breite von 2,30 m im Richtungsverkehr ausgebaut werden. Dies wirde
den Wegfall einer erheblichen Anzahl an Baumen und Parkstanden entlang der
Minchenstralle mit sich bringen. Zudem ist die Realisierung von breiteren Radwegen oder
von geschutzten Radfahrstreifen auf der Fahrbahn in der Miinchenstral3e im Abschnitt
zwischen der Broitzemer Str. und der Emsstrale unter Wegfall bestehender Kfz-Spuren
aufgrund der Verkehrsmenge (u. a. Autobahnanschluss) nicht moéglich, sodass in diesem
Abschnitt der Grunderwerb von Gewerbe- und Wohnbauflachen erforderlich ware.

Um die Auswirkungen von Umbaumalfinahmen in der Miinchenstra’e zu minimieren, wurde
die Option eines Zweirichtungsradweges auf der Nordseite der Miinchenstralie geprift. Im
Ergebnis wirde ein solcher Zweirichtungsradweg die Baukosten nicht merklich minimieren,
jedoch den Eingriff in Bestandsbaume und Parkraum etwa halbieren (ca. 25 Baume und 50
Parkstéande, da Baufeld nur auf einer Seite der Minchenstralle). Neben den
Sicherheitsbedenken bezuglich eines Zweirichtungsradweges im Bereich von stark
frequentierten Zufahrten zu einer Tankstelle und zu einem Schnellrestaurant ist letztlich der
erforderliche Grunderwerb von Gewerbe- und Wohnbauflachen ausschlaggebend fiir die
Nichtweiterverfolgung dieses Lésungsansatzes.

Ergebnisse bereits erfolgter Vorprifungen zu Trassenvarianten

Die Realisierung der Veloroute entlang der Minchenstral3e wurde unter den vorzufindenden
Rahmenbedingungen erhebliche Baukosten und eine entsprechend lange Umsetzungsdauer
flr einen geringen Zugewinn an Radwegbreiten mit sich bringen. Die Tatsache, dass das
Radfahren entlang der Minchenstrale aufgrund der dort vorherrschenden Luft- und
Larmbelastung, der hohen Anzahl an Lichtsignalanlagen als auch aufgrund der
Barrierewirkung der Stadtbahn in Mittellage nicht attraktiv ist, bestarkt ebenfalls die Suche
nach einer attraktiveren Trassenvariante fir die Veloroute. Nicht zuletzt aufgrund der Anzahl
an entfallenden Baumstandorten und Parkstanden wird die Flihrung Gber die Minchenstralle
nicht als Bestandteil des Korridors einer Veloroute in Richtung Weststadt vorgeschlagen.

Far den Velorouten-Korridor iUber Am Lehmanger ware eine Fuhrung durch den
.Hochspannungspark® denkbar. Diese musste jedoch verworfen werden, da eine bereits mit
unterschiedlichsten Beteiligten vollumfanglich abgestimmte und sich in der
Ausflihrungsplanung befindliche Planung des ,Hochspannungsparks® einer nennenswerten
Uberarbeitung bedurft hatte. Dies ware mit deutlichem Zeitverzug fiir die Planung und
Umsetzung sowie einem Risiko im Fordermittelabruf einhergegangen. Die Einbindung einer
Veloroute als schnelle Alltagsradverkehrsverbindung in einen Park mit Aufenthalts- Spiel-
und Erholungsfunktion gestaltet sich als anspruchsvoll bis zu unvertraglich. Grundsatzlich
wird Radverkehr im ,Hochspannungspark® nicht ausgeschlossen.

Nach Abwagung aller Vor- und Nachteile der verfliigbaren Routenoptionen, insbesondere in
Hinblick auf die Aspekte einer erstellten Erreichbarkeitsanalyse, eines Fahrzeitenvergleichs
und der baulichen Realisierbarkeit, wird die Weiterverfolgung einer Routenflihrung Uber die
Stralle Am Lehmanger empfohlen.

Eine Beteiligung der Mobilitatsverbande ist erfolgt. Der Verwaltungsvorschlag wird inhaltlich
mitgetragen.

Far die Anbindung der Einzugsbereiche Broitzem und Timmerlah an die Veloroute wird

geprift, inwiefern diese im Zuge ohnehin anstehender Sanierungs- und
Unterhaltungsprojekte mit umgesetzt werden kénnen.
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Ergebnisse aus der Burgerbeteiligung vom 28.10.2024
Die Informationsveranstaltung zur dritten Veloroute fand als Prasenzveranstaltung in der
VW-Halle mit Live-Stream statt. Teilgenommen haben 51 Blirgerinnen und Blrger vor Ort.
Online waren 35 — 45 Personen zugeschaltet.

Die Ergebnisse der Vorprifungen sowie der Korridorverlauf inklusive der moglichen zu
untersuchenden Streckenvarianten wurden vorgestellt. Die teilnehmenden Personen hatten
die Mdéglichkeit Verstandnisfragen zu stellen als auch Ideen und Anregungen einzubringen.
Die wesentlichen Themen werden im Folgenden zusammengefasst wiedergegeben.

Es wurden die Anmerkungen in Ganze festgehalten, die fur die weiteren Planungsschritte
dem spateren Planungsburo fur die Variantenbetrachtung mit Ubergeben werden.

1) Grundsatzliche Anmerkungen

Zunachst wurden Verstandnisfragen zur Zielsetzung und Beschaffenheit von Velorouten
sowie zu den Auswirkungen der Umsetzung des FahrradstraBenstandards (Parkstande,
Stralenraumgestaltung, Uberholen von Radfahrenden) geklart.

Gemal Potentialanalyse erreiche die Routenflihrung Gber die Minchenstralle 600 mehr
potentielle Radfahrende, da der ndrdliche Bereich besser erschlossen sei. Es wurde in
diesem Zusammenhang angeregt, Radverbindungen, die den ndrdlichen Teil der
Weststadt erschlie®en, generell zu verbessern. Dies wird von der Verwaltung auf3erhalb
der Veloroute im Rahmen von ohnehin anstehenden UnterhaltungsmalRnahmen verfolgt.

Es solle geprift werden, ob in der Miinchenstralie eine Fahrspur in einen geschutzten
Radfahrstreifen umgewandelt werden kann. Zurzeit laufe aufgrund einer Baustelle der
Verkehr in einer analogen Situation reibungslos. Diese Option wurde im Rahmen der
Vorprifung zur MinchenstralRe bereits gepruft und aufgrund der Verkehrsmenge
verworfen.

2) Abschnitt Wallring bis Hugo-Luther-Stral3e

Die Frage wurde aufgeworfen, ob die Umsetzung des FahrradstraRenstandards
(Parkstande, Stralenraumgestaltung) bei den vorhandenen Breiten ohne baulichen
Eingriff moglich sei. Hierzu wurden Breiten auf Plausibilitat stichprobenartig geprift und
ergaben eine grundsatzliche Machbarkeit ohne gréfiere bauliche Eingriffe. Genaueres soll
die anstehende Vorplanung ergeben.

Die Anbindung des Frankfurter Platzes im Verlauf der Veloroute wurde mehrfach
thematisiert: Der Platz wurde im Rahmen der Sozialen Stadt aufwendig saniert. Er ist ein
Begegnungsraum fur das Quartier geworden, auf dem nur Schrittgeschwindigkeit
gefahren werden darf (Verkehrsberuhigter Bereich). Der schnelle Radverkehr einer
Veloroute quer Uber diesen Platz wird kritisch gesehen. Im Rahmen der Vorplanung gilt es
eine Losung zu finden, bei der so wenig wie moglich in den Platzraum eingegriffen wird,
damit der Platzcharakter erhalten bleibt.

Die Querung des Cyriaksrings von der Hugo-Luther-Stralle zum Frankfurter Platz stellt
sich als Herausforderung hinsichtlich der Radverkehrsfiihrung dar. In diesem
Zusammenhang wird eine Querung des Cyriaksrings im Verlauf der Helenenstral3e und
eine Verbindung bis zur Arndtstralle Gber das Ringgleis angeregt.

Ebenfalls wurde die Prifung einer Alternativfiihrung als Umfahrung des Frankfurter
Platzes Uber die Ekbertstralle und der StralRe ,Am Alten Bahnhof* angeregt.

Die Anmerkungen werden gesammelt und bei der nach dem Trassenbeschluss
anstehenden Vorplanung als mogliche Alternativen untersucht und bewertet.
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3) Abschnitt Hugo-Luther-Str. bis Am Lehmanger

Es wird die Frage aufgeworfen, ob die Breite der Hugo-Luther-Stra’e mit beidseitigem
Parken die Umsetzung des Fahrradstrallenstandards erméglicht. Sollte dies nicht der Fall
sein, wurde eine Einbahnstralle angeregt. Im Ergebnis ist die Breite der Hugo-Luther-
Stralte auch ohne Einbahnstralle fir die Umsetzung einer Fahrradstralie ausreichend.

Auf den Busverkehr und den LKW-Verkehr in der Hugo-Luther-Stral3e wird hingewiesen.
Eine Fahrradstrale mit Linienbusverkehr ist unter Berlicksichtigung der aktuellen und
zuklnftig geplanten Bustaktung mit der BSVG (Braunschweiger Verkehrs GmbH)
abzustimmen. Anhand von Zahlungen werden der Bus- und LKW-Anteil als Grundlage fur
die Planung ermittelt.

Der vorgeschlagene Bau von getrennten Radwegen in der Stral’e Am Lehmanger wird
aufgrund des erforderlichen Grunderwerbs als unrealistisch betrachtet.

Die Ertlchtigung der aktuell sich in einem schlechten Zustand befindlichen Stralle Am
Lehmanger als Synergie aus der Umsetzung einer Veloroute wird begrift.

Ob und wenn ja: welche MaBnahmen zur vertraglichen gemeinsamen Abwicklung von
MIV, OV, Rad- und Fuverkehr erforderlich sind, ist Inhalt der anstehenden Vorplanung.

4) Abschnitt Am Lehmanger bis Lichtenbergerstralle

Vom Verlauf Uber die Isarstrafl3e wird aufgrund von vielen Senkrecht- und Schragparkern
(Einkaufszentrum), die rlickwarts ausparken und eine Gefahr fir Radfahrende darstellen,
dringend abgeraten. Es wird auf den als hoch empfundenen Parkdruck im Umfeld der
Isarstral’e hingewiesen.

Die Alternativfiihrung Uber die InnstralRe wird unter der Bedingung einer geradlinigen
Weiterfuhrung Uber die Weserstralde fur gut befunden.

Die Lichtenberger Stralte wird als problematisch flr eine Radverkehrsflihrung gesehen
(hohes Verkehrsaufkommen, Breiten).

Eine Alternativroute Uber die lllerstralle und den Kremsweg mit Querung der
Lichtenberger Stralle kdnnte im Zusammenhang mit der Weiterfihrung entlang der
TimmerlahstralRe zielfGhrend sein.

Es wird bedauert, dass die schnellste und beste Anbindung von Am Lehmanger bis
Timmerlah durch den ,Hochspannungspark® und weiter Gber ausgebaute Feldwege im
Eigentum der Feldmarkinteressentschaft nicht als Veloroute weiterverfolgt werden kann.

5) Abschnitt Weststadt — Timmerlah

Die Verlangerung von der Weserstralde Uber einen ausgebauten (flr den
Alltagsradverkehr ertlichtigten) Feldweg oder alternativ eine parallel zum Feldweg
verlaufende Radverkehrsverbindung (Grunderwerb), wird von vielen Teilnehmenden als
die optimale und auch bereits gelebte Verbindung gesehen. Da hier Grunderwerb oder
Unterhaltungsvereinbarungen fir eine Ertlichtigung als Veloroute erforderlich werden,
sind diese Optionen von der Mitwirkungsbereitschaft der Eigentimer abhangig und im
Rahmen der Planungen zu prifen. Eine zuklnftige weitere Benutzung der Feldwege in
ihrem aktuellen Zustand ist davon unbenommen.

Es wird in Frage gestellt, ob ein Radweg entlang der Timmerlahstrale, flir den ebenfalls
Grunderwerb erforderlich ware, von Radfahrenden angenommen wiirde oder ob
Radfahrende weiterhin in der Mehrzahl tber die bestehenden Feldwege (weil direkter)
fahren wurden. Hierzu verweist die Verwaltung auf den zukunftigen Haltepunkt West, der
fur einen Radweg entlang der Timmerlahstralie die Nachfrage deutlich steigern wird.
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6) Abschnitt nach Broitzem und zum Haltepunkt West

Fur die Anbindung des neuen Haltepunktes West soll die NeckarstralRe als Zubringer
realisiert werden. Die Frage nach der Vertraglichkeit mit dem im Zusammenhang mit dem
Haltepunkt West stehenden, zukiinftigen Busnetz ist im Weiteren zu Uberprifen.

Als Alternative zur Neckarstral3e béte sich an, den Zubringer Uber die Donaustrafl3e von
Broitzem bis zu Am Lehmanger zu verlangern.

Weiteres Vorgehen

Nach Beschluss Uber die Trassenfiihrung soll ein Ingenieurbiro mit der Vorplanung
beauftragt werden. Hier gilt es, die verschiedenen Varianten und Streckenabschnitte zu
untersuchen und hinsichtlich ihrer Vor- und Nachteile zu bewerten. Die priorisierte Route
wird im Weiteren ausgeplant und nach Vorliegen des Vorentwurfs den Gremien vorgestellt.

Die von der Blrgerschaft eingebrachten Anregungen und Fragestellungen wurden
gesammelt. Diese und ggf. weitere, im Anschluss an die Blrgerinformationsveranstaltung
eingehende Anmerkungen werden zusammengestellt und dem Planungsbdiro fiir die
Bertlicksichtigung bei der Variantenbetrachtung Gibergeben.

Leuer

Anlage/n:

Anlage 1: Ubersichtsplan Korridor Veloroute in die Weststadt, nach Broitzem und Timmerlah
Anlage 2: Potenzialanalyse

Anlage 3: Fahrzeitenvergleich
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Braunschweig
Lowenstadt

Dritte Veloroute
- Ergebnisse der Vorprifungen zu Trassenvarianten
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TOP 9.1

Absender:
. . 24-24402-01
AfD-Fraktion im Rat der Stadt Antrag (ffentlich)

Betreff:

Planung der dritten Veloroute in die Weststadt, nach Broitzem und
'[immerlah,

Anderungsantrag zur Vorlage 24-24402

Empfénger: Datum:

Stadt Braunschweig 22.11.2024

Der Oberblrgermeister

Beratungsfolge: Status
Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben 03.12.2024 o]
(Entscheidung)

Beschlussvorschlag:
Erganzend zur Verwaltungsvorlage wird die folgende Formulierung aufgegriffen und
beschlossen:

,Die Verwaltung priorisiert bei ihren Planungen den Teilabschnitt zwischen Weststadt
und Timmerlah, bevorzugt

a) Uber die Timmerlahstralie

b) oder nachrangig Uber einen noérdlich davon verlaufenen Feldweg

im Hinblick auf einen nétigen Grunderwerb, Beteiligung anderer Trager (z.B. das Land
Niedersachsen) und Ausschépfung von Férdermitteln, um in diesem Bereich
schnellstmdéglich eine sichere Radwegeverbindung bereitzustellen.

Die Verwaltung erstattet Gber ihre diesbeziiglichen Bemihungen jeweils vier, acht und
zwolf Monate nach dieser Beschlussfassung einen Zwischenbericht an die Stadtbezirksrate
und den Fachausschuss des Rates.*

Sachverhalt:

Der besagte Streckenabschnitt ist im Vergleich zum restlichen Streckenkorridor eindeutig
der fur Radfahrer riskanteste Bereich, was haufig zum Ausweichen auf einen als Radweg
nicht vorgesehenen und kaum geeigneten Feldweg fuhrt.

Eindeutig sind auch die sehr wenigen denkbaren Ausbaumdglichkeiten auf diesem Abschnitt
und das Sicherheitsbedurfnis bei Radfahrern von und nach Timmerlah -- eine sichere
radverkehrliche Anbindung des Stadtteils ist deshalb nicht nachrangig zu betrachten,
sondern an den Beginn der Planungen zu stellen.

Auch wenn es wahrend der Blrgerinformationsveranstaltung sogar den Vorschlag gab,

auf dieses Teilstlck ganz zu verzichten, die Veloroute in der Weststadt enden zu lassen
und Timmerlah nicht mehr anzubinden, halten wir im Gegensatz dazu die Herstellung eines
sicheren Radweges flr unverzichtbar und vorrangig.

Angesichts der Eigentumsverhaltnisse und daher noch unzureichenden Planungsoptionen
an dieser Stelle ist die bevorzugte Bearbeitung und Verhandlungsfuhrung sowie eine
regelmafige Berichterstattung mehr als nétig.

Anlagen:
keine
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Stadt Braunschweig 24-24402-02
Der Oberburgermeister Beschlussvorlage
offentlich

Betreff:
Planung der dritten Veloroute in die Weststadt, nach Broitzem und
Timmerlah

Organisationseinheit: Datum:

Dezernat Il 02.12.2024
66 Fachbereich Tiefbau und Verkehr

Beratungsfolge Sitzungstermin Status
Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben 03.12.2024 o]
(Entscheidung)

Beschluss:

Als dritte Veloroute wird eine Verbindung von der Veloroute Wallring aus, in Richtung
Weststadt, Broitzem und Timmerlah geplant.

Sachverhalt:

1. Der Stadtbezirksrat 130 hat die Vorlage 24-24402 in seiner Sitzung am 19.11.2024
unverandert beschlossen:
»Als dritte Veloroute wird eine Verbindung von der Veloroute Wallring aus, in Richtung
Weststadt, Broitzem und Timmerlah geplant.”

Abstimmungsergebnis: dafir: 11 dagegen: 0 Enthaltung: 1

2. Der Stadtbezirksrat 310 hat die Vorlage 24-24402 in seiner Sitzung am 26.11.2024
geadndert beschlossen:
»Als dritte Veloroute wird eine Verbindung von der Veloroute Wallring aus, in Richtung
Weststadt, Broitzem und Timmerlah geplant.

Da mit dem heutigen Beschluss eine Auftragsvergabe an ein Planungsbiiro erfolgt,
wiinschen wir uns die Priifung folgender Varianten (Korridore):

e Am Hohen Tore — Broitzemer Stral3e - 1a - Juliusstraf3e — Helenenstral3e —C.F. Krull
Str. — Hugo-Luther Stralle
e Am Hohen Tore — Broitzemer Stral3e — Pippelweg — Emsstralle

Ebenso bitten wir darum, dass der Frankfurter Platz so gekennzeichnet wird, das allen
Verkehrsteilnehmer*innen klar ist, dass dieser nur in Schrittgeschwindigkeit befahren
werden kann.*

Abstimmungsergebnis: dafir: 10 dagegen: 3 Enthaltungen: 0

Stellungnahme der Verwaltung:

Die Verwaltung greift die Hinweise auf und wird im Rahmen des Beschlussvorschlages die
erganzten Trassen durch das Biro prifen lassen. Da der Beschluss die Prifung
verschiedener Trassen beinhaltet, ist kein gednderter Beschluss erforderlich.
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3. Der Stadtbezirksrat 222 hat die Vorlage 24-24402 in seiner Sitzung am 26.11.2024
unverandert beschlossen:
LAls dritte Veloroute wird eine Verbindung von der Veloroute Wallring aus, in Richtung
Weststadt, Broitzem und Timmerlah geplant.”

Abstimmungsergebnis: dafur: 12 dagegen: 0 Enthaltungen: 1

4. Der Stadtbezirksrat 221 hat die Vorlage 24-24402 in seiner Sitzung am 27.11.2024
unverandert beschlossen:
»Als dritte Veloroute wird eine Verbindung von der Veloroute Wallring aus, in Richtung
Weststadt, Broitzem und Timmerlah geplant.”

Abstimmungsergebnis: daflir: 14 dagegen: 0 Enthaltungen: 1

Leuer

Anlage/n:

Anlage 1: Ubersichtsplan Korridor Veloroute in die Weststadt, nach Broitzem und Timmerlah
Anlage 2: Potenzialanalyse

Anlage 3: Fahrzeitenvergleich
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Potenzialanalyse Eetere

Lowenstadt

(ohne nordliche Weststadt, Broitzem und Timmerlah)

Dritte Veloroute

(1)

- Ergebnisse der Vorprifungen zu Trassenvarlanten
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Braunschweig
Lowenstadt

Dritte Veloroute
- Ergebnisse der Vorprifungen zu Trassenvarianten

Ve i

=+ Geschwindigkeit
Y inkm/h
0,4 bis
i >5 bis
~ — >10 bis
—— >15 bis
>20

Fahrten
je Streckenabschnitt
1bis 50
51 bis 100
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= 1501 bis 2000
= 2001 bis 6091

Stadtradeln 2023, Stadt Braunschweig /
RiDE - Radverkehr in Deutschland

Stadtradeln 2023, Stadt Braunschweig /
RiDE - Radverkehr in Deutschland

Radverkehrsmengen nach Streckenabschnitten

Uber Miinchenstr. 17,3 km/h 3,13 Km 11 Minuten Am Hohen Tore/Wilhelmitorwall

Uber Lehmanger 18,2 Km/h 3,46 Km 11,5 Minuten Ferdinandstr./Wilhelmitorwall
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Absender:
Fraktion Biindnis 90 - DIE GRUNEN im A244°?'°2'.°1
ntrag (6ffentlich)

Rat der Stadt

Betreff:
Planung der dritten Veloroute in die Weststadt, nach Broitzem und

Timmerlah
Anderungsantrag zur Vorlage 24-24402

Empfénger: Datum:

Stadt Braunschweig 03.12.2024

Der Oberblrgermeister

Beratungsfolge: Status
Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben 03.12.2024 o]
(Entscheidung)

Beschlussvorschlag:

Der Beschlussvorschlag 24-24402 ,Als dritte Veloroute wird eine Verbindung von der
Veloroute Wallring aus, in Richtung Weststadt, Broitzem und Timmerlah geplant.” wird um
folgende zu prifende Anregungen und Varianten vorgelagert zur Vorplanung erweitert und
den Gremien zum Beschluss vorgelegt:

1. Grundvoraussetzung fir die Trassierung der Veloroute tber den Lehmanger ist die
Unterbindung des Kfz-Durchgangsverkehres bei gleichzeitiger Aufrechterhaltung des
Zielverkehres (z.B. neuer Friedhof). Aktuell weist die Stralle fir Fahrradstralen zu hohe Kfz-
Zahlen auf (ca. 3.000 Fahrzeuge/Tag). Das Planungsburo soll zu der der Vorplanung
vorgelagerten Trassenbewertung aufzeigen, wie dies umgesetzt werden soll. Ist die
Unterbindung nicht méglich/mehrheitsfahig, muss im Sinne der Verkehrssicherheit fir
Radfahrende ein anderer Korridor in die Vorplanung einflieRen.

Im Zuge des vorgeschlagenen Korridors, abweichend von der ,roten durchgezogenen und
der gepunkteten Linie®:

2. Zum Abschnitt Hugo-Luther-Strale bis Am Lehmanger: Gepruft wird, ob die
Alternativtrasse uber die Helenenstralte mit einer herzustellenden Querungshilfe Gber den
Cyriaksring mdéglich ist, und entweder ca. 200 m dem Ringgleisweg folgend zwischen den
Grundstlicken Helenenstralle 16 und Belfort 7 oder das Ringgleis querend und Uber die
Stralle Westbahnhof (ab

Wendehammer) zur Hugo-Luther-Stralle gefiihrt werden kann.

3. Zum Abschnitt Am Lehmanger bis Lichtenberger Stral3e: Statt der Vorzugsvariante tber
Lichtenberger Str. — Isarstrale wird gepruft, ob eine Flihrung in direkter Linie von der
TimmerlahstraBe / L473 auf dem Geh-/Radweg nérdlich der ,Griinflache® in den Kremsweg
und dann in Richtung Osten der lllerstrale folgend Uber die Isarstralle und Querung der
Donaustralle in Am Lehmanger maoglich ist.

Zusatzlich konnte von der lllerstrale (zwischen Haus 20 und 25) und auf dem nérdlichen
Radweg An der Rothenburg ein Zubringer zum zukunftigen Haltepunkt West hergestellt
werden. Verbindungen nach Broitzem und zur Marienberger Stral3e sind dort bereits
vorhanden.

Auf haufig genutzten Routen zwischen Weststadt und Innenstadt, jedoch auRerhalb der
Planung fir die Veloroute 3:
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4. Gepruft werden Verbesserungsmaoglichkeiten fir die Verbindung von der Broitzemer
Stralle, Querung der Minchenstralle an der Stadtbahnhaltestelle weiter bis Am
Jodebrunnen in beiden Richtungen (z.B. Zweirichtungsradwege ahnlich wie am Bienroder
Weg/Ringgleisweg, Anderung der Umlaufsperre)

5. Route Pippelweg — Emsstralle: Geprift werden Verbesserungsmaoglichkeiten
insbesondere fiir den Weg durch den Westpark vom Pippelweg entlang dem Gelande des
KGV Weinberg zur Swinestralie (wassergebundene Decke, Beleuchtung,
Glattung/Aufpflasterung an den Ubergéngen zum Pippelweg und zur Swinestralie)

In der Fortsetzung der Veloroute 3 in die Innenstadt:

6. Abschnitt Wilhelmitorwall — Stidstralle: Geprift wird eine barrierefreie Umgestaltung des
Prinzenweges, z.B. durch eine geglattete Fahrgasse, um Ful3- und Radverkehr besser zu
trennen.

Sachverhalt:

Begrindung erfolgt mundlich.

Anlagen:
keine
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Stadt Braunschweig 24-24534
Der Oberburgermeister Beschlussvorlage

offentlich
Betreff:

Haltepunkt West: Realisierung eines zusatzlichen
Bahnsteigzuganges von Siiden

Organisationseinheit: Datum:

Dezernat Il 21.11.2024
66 Fachbereich Tiefbau und Verkehr

Beratungsfolge Sitzungstermin Status
Stadtbezirksrat im Stadtbezirk 222 Stidwest (Anhoérung) 26.11.2024 O
Stadtbezirksrat im Stadtbezirk 221 Weststadt (Anhérung) 27.11.2024 o]
Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben 03.12.2024 o]
(Entscheidung)

Beschluss:

,Der Realisierung eines zusatzlichen Bahnsteigzugangs zum kiinftigen Eisenbahnhaltepunkt
West von Suden in Form einer Verlangerung der Personentberfihrung mit Treppe und
Fahrstuhl zur Marienberger Stral’e wird zugestimmt.”

Sachverhalt:

Beschlusskompetenz

Die Beschlusskompetenz des Ausschusses fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben
(AMTA) ergibt sich aus § 76 Abs. 2 Satz 1 NKomVG i. V. m. § 6 Nr. 2 lit. i der Hauptsatzung
der Stadt Braunschweig. Im Sinne dieser Zustandigkeitsnorm sind Zustimmungen zu
Verkehrsplanungen auf den AMTA Ubertragen.

Anlass

Wie in dem Grundsatzbeschluss vom 05.06.2024 (DS 24-23419) aufgeflihrt, plant die
Deutsche Bahn InfraGO (DB) gemeinsam mit dem Regionalverband GroRraum
Braunschweig (RGB) den Bau des Bahnhaltepunktes Braunschweig West am Schnittpunkt
der Donaustrale/Friedrich-Seele-Stral’e mit den DB-Gleisen. Auf Grundlage einer
modelltechnischen Analyse hat der RGB ein Fahrgastpotenzial bis 2050 von etwa 4.000
Fahrgaste taglich prognostiziert. Damit wird der Bahnhaltepunkt West zum drittgréRten
Bahnhof im gesamten Verbandsgebiet und es ergibt sich fir die Stadt Braunschweig
gleichsam eine hohe Bedeutung flr eine attraktive Verkehrs- und Umfeldplanung.

Aktuelle Planungen der DB

Die Planungen der DB und des RGB sehen einen Aufienbahnsteig am ersten (nérdlichen)
Gleis und einen Mittelbahnsteig zwischen dem zweiten (mittleren) Gleis und dem dritten
(sudlichen) Gleis vor. Angesichts des Platzbedarfes eines Mittelbahnsteiges ist eine
Verlegung des dritten Gleises nach Suden erforderlich. Dadurch wird ein deutlicher Eingriff in
die Marienberger Strale erfolgen und die Stralle muss Richtung Stiden verlegt werden. Da
die Verlegung eine FolgemalRnahme der Gleisverschiebung ist, wird die Neuplanung der
Marienberger Stral’e sowie alle weiteren FolgemalRnahmen wie z. B. der Eingriff in weitere
Grundstucke und die Umweltauswirkungen im Rahmen der Planfeststellung von der DB
behandelt.
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Die Bahnsteigzuwegung zu den Gleisen ist von der DB Uber eine Personentiberfiihrung (PU)
parallel zur bestehenden Stralenliberfliihrung Donaustrafl’e mit dem Zugang von der
geplanten stadtischen Platzflache im Norden geplant. Von dort fihren Treppen bzw.
Fahrstiihle zu den Bahnsteigen. Der Bau des Haltepunktes ist von der DB aktuell in 2029
geplant.

Realisierung eines zusétzlichen Bahnsteigzuganges von Siiden durch Verlangerung der PU
zur Marienberger StralRe

Die DB ist im Rahmen der Herstellung des Eisenbahnhaltepunktes verpflichtet einen
barrierefreien Zugang zu den Bahnsteigen herzustellen. Dieser Verpflichtung kommt sie mit
der barrierefreien Anbindung an die stadtische 6ffentliche Flache im Norden nach. Dies wird
der Hauptzugang zum kuinftigen Haltepunkt darstellen. Zur optimalen verkehrlichen
ErschlieBung des zukinftigen Haltepunktes mit dem Hauptzugang von Norden erfolgt die
stadtische Umfeldplanung wie in der DS 24-23419 beschrieben.

Daruber hinaus kann mit einer Verlangerung der Personenlberfiihrung Uber das dritte
(sudliche) Gleis und die Marienberger Stral3e ein zusatzlicher barrierefreier Zugang von
Siden geschaffen werden. Dieser stellt insbesondere fur die Fahrgaste aus Broitzem und
der Marienberger StralRe kommend, aber auch fir die Fahrgaste aus den Siiden von
Braunschweig, aus den Stadtteilen Gartenstadt, Stiddien, Geitelde, Riningen eine
zusatzliche barrierefreie und qualitativ hochwertige Anbindung dar.

I:l Personeniiberfihrung
| DB Teil

1 I:l Personeniiberfihrung
stadtischer Teil

Abb. 1: Ubersichtsplan zur Schaffung eines zusétzlichen Bahnsteigzugangs von Siiden durch die Stadt (Planung

DB)
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Visualisierung

Abb. 2: 3D-Visualisierung der Personendiberfiihrung am kiinftigen Haltepunkt West mit Verldngerung dber die
Marienberger Stral3e (Planung DB)

Da die DB keine Verpflichtung zur Realisierung einer zusatzlichen, zweiten
Bahnsteigzuwegung im Stiden durch Verlangerung der PU hat, liegt die alleinige
Veranlassung bei der Stadt Braunschweig.

Da die Verlangerung der PU kein eigenstandiges Bauwerk darstellt und statisch und
planerisch nicht getrennt betrachtet werden kann, muss die Planung der Verlangerung der
PU von dem von der DB beauftragten Planungsburo erfolgen.

Fir die Planung, den Bau sowie die anschlieRende Unterhaltung der PU durch die DB ist
eine vertragliche Regelung zwischen Stadt und DB analog zum Eisenbahnkreuzungsgesetz
(EKrG) vorgesehen.

Finanzierung
Auf Basis der Kostenschatzung der Vorentwurfsplanung hat die DB ein

Gesamtkostenvolumen von rd. 6,2 Mio. € brutto fiir die komplette PU, inklusive Verlangerung
ermittelt. Darin enthalten sind die Baukosten sowie ein Aufschlag von 20 % flir den
Planungs- und Verwaltungsaufwand von der DB.

Analog zu den Kostenregelungen des EKrG waren laut DB davon voraussichtlich rund 43 %
von der Stadt (ca. 2,7 Mio. €) und 57 % (ca. 3,5 Mio. €) von der DB zu tragen.

Die Ermittlung der Unterhaltungskosten fir die gesamte Personentberfihrung werden von
der DB aktuell auf 1,8 Mio. bis 3,0 Mio. € brutto geschatzt und werden im gleichen Verhaltnis
wie die Baukosten geteilt (43% / 57%). Zur Ubernahme des stadtischen Anteils der
Unterhaltskosten misste die Stadt einmalig an die DB voraussichtlich zwischen rd. 0,8 und
1,3 Mio. € Ablése zahlen.

Die hohe Spannweite der Unterhaltskosten ist der Tatsache geschuldet, dass die
Berechnung sehr empfindlich auf Anderungen der Eingangsdaten und insbesondere auf die
angenommenen jahrlichen Unterhaltskosten der Aufzige reagiert. Diese Angaben kénnen
jedoch erst mit Abschluss der Entwurfsplanung sinnvoll ermittelt und differenziert zugeordnet
werden. Daher hat die DB bewusst diese Spannweite als Unterstiitzung fir die Entscheidung
auf Seiten der Stadt angegeben.
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Damit ist nach aktueller Kostenschatzung der DB zur Realisierung eines zusatzlichen
Bahnsteigzugangs eine stadtische Finanzierung von rund 3,4 bis 3,9 Mio. € brutto
erforderlich. Bis ca. 2028 werden hauptsachlich Planungskosten anfallen. Die wesentlichen
Kosten (Bau, Ablésezahlung) des Projektes werden mit der Umsetzung voraussichtlich ab
2029/2030 entstehen.

Die Finanzierung der Malinahme erfolgt im Projekt 5E.660172 ,DB-Verknipfungspunkt
West/Umgestaltung®, in dem die erforderlichen Mittel eingeplant sind.

Fazit
Aufgrund der hohen Bedeutung des zukilinftigen Haltepunkts im Slidwesten Braunschweigs

ist es sinnvoll, die Verlangerung der Personenlberfiihrung bis zur Marienberger Stral3e
herzustellen.

Leuer

Anlage/n:
keine
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Stadt Braunschweig 24-24534-01
Der Oberburgermeister Beschlussvorlage

offentlich
Betreff:

Haltepunkt West: Realisierung eines zusatzlichen
Bahnsteigzuganges von Siiden

Organisationseinheit: Datum:

Dezernat Il 29.11.2024
66 Fachbereich Tiefbau und Verkehr

Beratungsfolge Sitzungstermin Status
Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben 03.12.2024 o]
(Entscheidung)

Beschluss (unverandert):

,Der Realisierung eines zusatzlichen Bahnsteigzugangs zum kunftigen Eisenbahnhaltepunkt
West von Suiden in Form einer Verlangerung der Personenlberfihrung mit Treppe und
Fahrstuhl zur Marienberger Stral3e wird zugestimmt.*

Sachverhalt:

Im Rahmen der Anhdérung der Stadtbezirksrate 222 und 221 haben diese mehrheitlich gegen
die Realisierung eines zusatzlichen Bahnsteigzuganges gestimmt.

Stadtbezirksrat 222: 0 Dafur, 1 Enthaltung, 12 Dagegen
Stadtbezirksrat 221: 2 Dafur, 8 Enthaltungen, 5 Dagegen

Begriindet wurde diese Entscheidung Gberwiegend damit, dass die hohen Kosten nicht in
Relation zum Mehrwert fur die Fahrgaste stehen. Zudem wurde angemerkt, dass der
zusatzliche Bahnsteigzugang flirr Autofahrer unattraktiv ist und in der Marienberger Strale
keine Parkmdglichkeiten vorhanden sind.

Stellungnahme der Verwaltung

Aus Sicht der Verwaltung ist aufgrund der hohen Bedeutung des Haltepunktes West, als
kUnftig drittgrof3ter Bahnstation im Gebiet des Regionalverbandes, eine attraktive und
hochwertige Anbindung essentiell. Im Hinblick auf das prognostizierte Fahrgastpotenzial von
ca. 4.000 Fahrgasten taglich erscheint die Realisierung eines zusatzlichen barrierefreien
Bahnsteigzuganges von Suden angemessen und kann einen wesentlichen Beitrag zur
Mobilitatswende leisten.

Durch diesen zusatzlichen Zugang von Suden profitieren insbesondere zu Full und mit dem
Rad an- und abreisende Fahrgaste aus Broitzem, aber auch aus den sudlichen Stadtteilen
von einer kirzeren und komfortableren Anbindung an den Haltepunkt. Ferner steht der
Bereich unter der Treppe des zusatzlichen Bahnsteigzugangs zur Realisierung von
wettergeschutzten Radabstellanlagen zu Verfligung. Dariber hinaus kommt der zusatzliche
direkte Bahnsteigzugang den Gewerbetreibenden entlang der Marienberger Stral3e zu Gute
und bietet einen Standortvorteil fiir das dortige Gewerbegebiet.

Leuer
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Anlage/n:
keine
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Stadt Braunschweig 24-24614
Der Oberburgermeister Beschlussvorlage

offentlich
Betreff:

Planfeststellung fiir das Vorhaben "Stadtbahnausbau
Braunschweig - Neubau einer Stadtbahnstrecke nach Volkmarode
Nord"

Anhorungsverfahren - Stellungnahme Stadt Braunschweig

Organisationseinheit: Datum:

Dezernat Il 08.11.2024
66 Fachbereich Tiefbau und Verkehr

Beratungsfolge Sitzungstermin Status
Stadtbezirksrat im Stadtbezirk 112 Wabe-Schunter-Beberbach 13.11.2024 o]
(Anhorung)

Stadtbezirksrat im Stadtbezirk 111 Hondelage-Volkmarode 21.11.2024 o]
(Anhdrung)

Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben 03.12.2024 o]
(Entscheidung)

Beschluss:

,Der Stellungnahme der Stadt Braunschweig (Anlage 1) wird zugestimmt.*

Sachverhalt:

1. Beschlusskompetenz
Die Beschlusskompetenz des Ausschusses fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben
(AMTA) ergibt sich aus § 76 Abs. 3 Satz 1 NKomVG in Verbindung mit der Hauptsatzung
der Stadt Braunschweig. GemaR Hauptsatzung § 6 Nr. 2 lit e ist der AMTA fiir die
Zustimmung zu stadtischen Stellungnahmen in verkehrlichen Planfeststellungsverfahren
beschlusszustandig.

2. Anlass
Der Rat hat in seiner Sitzung am 21.02.2017 die Planung fir das Zielnetz Stadtbahn
2030 einschlieBlich der dafiir notwendigen Zwischenschritte beschlossen
(Grundsatzbeschluss, DS 17-039594-01). Die Verwaltung und die Braunschweiger
Verkehrs-GmbH (BSVG) wurden damit beauftragt, alle notwendigen Schritte zur
Vorbereitung der baulichen Umsetzung des Zielnetzes Stadtbahn 2030 durchzufihren.

Am 11.10.2022 hat der AMTA den Umsetzungsbeschluss flir den Stadtbahnausbau nach
Volkmarode Nord, bestehend aus der Wendeanlage in Gliesmarode und der
Ortsdurchfahrt Volkmarode, beschlossen und die Verwaltung und die BSVG damit
beauftragt, die Planfeststellung nach Personenbeférderungsgesetz fur dieses Teilprojekt
vorzubereiten (DS 22-19610).

Die BSVG hat im Juli 2024 den Antrag auf Einleitung des Planfeststellungsverfahrens fur
den Neubau einer Stadtbahnstrecke nach Volkmarode Nord bei der zustandigen
Planfeststellungbehdrde, der Niedersachsischen Landesbehérde flir Strallenbau und
Verkehr, gestellt. Im Zuge des Anhdrungsverfahrens erhalt die Stadt Braunschweig als
betroffene Dritte die Moglichkeit zur Stellungnahme.
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Beim Neubau der Stadtbahnstrecke nach Volkmarode Nord handelt es sich im Sinne von
Tabelle 1 der DS 24-24424 um ein klimaschutzrelevantes Thema. Eine
Klimawirkungsprifung erfolgte.

Leuer

Anlage/n:
Anlage 1: Stellungnahme der Stadt Braunschweig

Anlage 2: Klima-Check

119 von 142 in Zusammenstellung



Stadt %@ Braunschweig DerOberbirgermaieten 1

Postanschrift: Stadt Braunschweig, Postfach 3309, 38023 Braunschweig Fachbereich Tiefbau und Verkehr
Abt. Stral3enplanung und -neubau
Bohlweg 30

Niederséachsische Landesbehdrde ;

-Frau Linde

fur StralRenbau und Verkehr Hame

- Planfeststellungsbehérde — Zimmer: N 4.13

Gottinger Chaussee 76 A Tetefon: 470-4234

30453 Hannover Burgertelefon/Vermittlung: 0531 470-1
oder Behérdennummer 115
E-Mail: Kerstin.Linde@braunschweig.de

(Bitte bei Antwort angeben)
Tag und Zeichen lhres Schreibens Mein Zeichen Tag

66.23 30.10.2024

Planfeststellung fiir das Vorhaben ,,Stadtbahnausbau Braunschweig - Neubau einer Stadt-
bahnstrecke nach Volkmarode Nord*

Anhérungsverfahren, hier: Stellungnahme der Stadt Braunschweig

Sehr geehrte Damen und Herren,

die Stadt begrifit das Vorhaben als Bestandteil des Stadtbahnausbaukonzeptes zur Weiterentwick-
lung des OPNV in der Stadt ausdriicklich. Grundsatzliche Bedenken gegen das Vorhaben bestehen
nicht; folgende Hinweise sind aber zu berlicksichtigen:

StralRenplanung
Gegen die vorgelegte Planung ,Stadtbahnausbau Braunschweig Neubau einer Stadtbahnstrecke
nach Volkmarode Nord“ bestehen keine Bedenken.

Stadtentwasserung

Alba

Bezlglich des Winterdienstes und der Stra3enreinigung bestehen keine Bedenken. Hier gibt es zu-
kunftig mehrere Abbiegespuren auf der ,Berliner Heerstralle®, die die Arbeit etwas erschweren, aller-
dings flhrt dies zu keinen Leistungseinschrankungen.

Internet: http://www.braunschweig.de

( NORD/LB Landessparkasse IBAN DE212505 0000 0000 8150 01 Glaubiger ID: DE 09BS100000094285
115 Postbank IBAN DEO5 2501 0030 0010 8543 07 Umsatzsteuer-ID: DE 11 48 78 770
{HRE BEHORDENNUMMER Volksbank eG BS-WOB IBAN DE60 2699 1066 6036 8640 00 Umsatzsteuernummer: 14/201/00553
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Fur die Mullabfuhr muss geklart werden, dass die Abfallsammelgefal3e auf dem sidlichen Teil der
.Berliner HeerstralRe“ auch zur Entleerung frei zuganglich sind oder von den Nutzern am Entlee-
rungstag bereitgestellt werden kdénnen. Insbesondere zwischen dem westlichen Bereich der Stral3e
,Unterdorf* und der Stral3e ,Am Sportplatz“ gibt es direkte Anlieger zur ,Berliner Heerstralte“. Hier
verlauft allerdings die Stadtbahn zwischen Strafe und Geh- und Radweg. Laut Karten sind zwar ein-
zelne Zufahrten sichtbar, allerdings betrifft dies offensichtlich nicht alle Anlieger / Grundstticke.

SEIBS
Gegen die vorgelegte Planung ,Stadtbahnausbau Braunschweig - Neubau einer Stadtbahnstrecke
nach Volkmarode Nord“ bestehen keine Bedenken.

Stadtentwésserung (0660.10)
Gegen die vorgelegte Planung ,Stadtbahnausbau Braunschweig - Neubau einer Stadtbahnstrecke
nach Volkmarode Nord“ bestehen keine Bedenken.

Umwelt

Abfallrecht
Aus abfallrechtlicher Sicht bestehen keine Bedenken gegen das geplante Bauvorhaben.

Immissionsschutz

Gegen die vorgelegte Planung ,Stadtbahnausbau Braunschweig - Neubau einer Stadtbahnstrecke
nach Volkmarode Nord“ bestehen keine grundséatzlichen Bedenken. Seitens des Immissionsschutzes
bestehen jedoch einige Anmerkungen, die in der Anlage zusammengefasst sind.

Naturschutz

Aus Sicht der unteren Naturschutzbehdrde bestehen keine Bedenken gegen die vorgelegte Planung.
Die aufgefiihrten MaRnahmen des Landschaftspflegerischen Begleitplans (Stand Juni 2014) 1.1V -
1.14V,2.1G-24G, 3.1 G/A-3.3 Asowie 4.1 E - 4.4 E sind wie beschrieben durchzufiihren. Das
Ausbringen der Nistkasten/Ersatzquartiere sowie die Ausfuhrungsplanung der Ausgleichs- und Er-
satzmalRnahmen sind im Vorfeld mit der unteren Naturschutzbehdrde abzustimmen.

Der Beginn der Rodungsarbeiten ist der unteren Naturschutzbehorde im Vorfeld mitzuteilen.

Gewasserschutz

Fir den durch die Mal3nahme betroffenen Entwasserungsabschnitt ergibt sich im Vergleich zum Be-
stand eine Verbesserung der Abflussqualitat. Die Anforderungen nach DWA-A/M 102 im Bereich der
Stadtbahnerweiterung kdnnten nur mit unverhaltnismafigem Aufwand (paralleles Kanalnetz, Filterein-
satze in allen Bodenablaufen) erreicht werden. Die Alternative, eine Uberplanung des gesamten Ent-
wasserungsgebietes, kann dem Bauherrn nicht auferlegt werden. Daher kann den vorgelegten Ent-
wasserungsplanungen fiir die Stadtbahnerweiterung aus wasserwirtschaftlicher Sicht zugestimmt
werden.

Weitere Anderungen/Erganzungen sind aus wasserwirtschaftlicher Sicht nicht erforderlich.

Bodenschutz

In Kap. ,4.11 Baugrund/Erdarbeiten” unter ,Schadstoffe” den vierten Absatz wie folgt ersetzen:

Im Eingangsbereich der Freihaltetrasse (nérdlich GUW) im ndrdlichen Bereich des Grundstiickes Ber-
liner HeerstralRe 40 liegt eine ,,schadliche Bodenveranderung® (,Altlast) vor. In Tiefen zwischen ca.
2,2 m und 6,0 m unter GOK wurden hier stark erhthte Konzentrationen an Mineraldlkohlenwasser-
stoffen (MKW), untergeordnet an aromatischen Kohlenwasserstoffen (BTEX) festgestellt.

Nach dem Baugrundgutachten (20.07.2020) sowie einer gutachtlichen Stellungnahme der bsp Ingeni-
eure GmbH (28.09.2021) liegt der eigentliche Schadensbereich aber aul3erhalb der geplanten Stadt-
bahntrasse. Eine Gefahrdung des Grundwassers oder der menschlichen Gesundheit durch den
MKW-belasteten Boden kann demnach nicht abgeleitet werden. Zudem liegen Hinweise auf einen
naturlichen Schadstoffabbau vor. GeméaR fachgutachterlicher Beurteilung der bsp Ingenieure ist im
Zuge des Stadtbahnausbaus daher keine Sanierung des MKW-Schadens erforderlich.
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Kampfmittel
Westlich der Berliner HeerstralRe 38 A besteht Kampfmittelverdacht.

Stadtklima, Klimaschutz
Aus stadtklimatischer und klimaschutztechnischer Sicht bestehen keine Einwande oder Anmerkun-
gen.

Umweltvertraglichkeitsprifung

Der vorgelegte UVP-Bericht enthalt entsprechend § 16 i. V. m. Anlage 4 UVPG zweckdienliche Anga-
ben des Antragsstellers fur die UVP gem. UVPG. Die Prifung und Bewertung obliegt der Planfeststel-
lungsbehdrde.

Grinplanung
Hinweise zur:

- Planunterlage 19 05 03 00_BestandsplMensch:
Auf dem 2. Blatt sind die Gebietsausweisungen fir Sport- und Freizeitanlagen; Freiflachen teil-
weise nicht korrekt dargestellt. Das im B-Plan VO 40 festgesetzte Mischgebiet mit den darin
festgesetzten Stellplatzen ist derzeit bewaldet, wird hier aber als Freiflache mit darin verlau-
fenden “Vorbehaltsgebieten fiir Natur und Landschaft™ dargestellt, die m. E. als “6ffentliche
Grinflache™ gem. den B-Plan VO 40 Festsetzungen in der Legende benannt werden miisste.
- Planunterlage 19 05 05 00_PlanrechtlFestsetz.:
Auf Blatt 4 ist die StralRenbahntrasse ohne das im B-Plan VO 40 festgesetzte Rasengleis
(gem. TF V, 2.2) dargestellt.
Die Darstellung wirkt sich in der Bilanzierung nicht aus, daher bestehen diesbeziiglich keine Beden-
ken.

Einsatzplanung der Feuerwehr
Gegen die vorgelegte Planung ,Stadtbahnausbau Braunschweig - Neubau einer Stadtbahnstrecke
nach Volkmarode Nord“ bestehen aus Sicht des Brandschutzes keine grundsatzlichen Bedenken.

Stadtbild und Denkmalpflege
Das Verzeichnis der Kulturdenkmale nach § 4 Nds. Denkmalschutzgesetz mit Stand vom
10.10.2024 beinhaltet im Geltungsbereich keine Eintréage.

Zum Teilaspekt der ,Bodendenkmalpflege“ wurde das Nds. Landesamt fur Denkmalpflege
beteiligt. Im Vorhabengebiet liegt das eingetragene Bodendenkmal Volkmarode

FstNr. 9. Es soll sich dabei um eine Burganlage handeln, die noch Mitte des 19. Jh. gut
im Gelande sichtbar war. Dies fiihrte schon 2019 zur Anlage von zwei Suchschnitten zur
Klarung des Denkmalcharakters und ggf. der Ausdehnung erhaltener Denkmalsubstanz.
Auf Basis des Ergebnisses kann hier fur das vorliegende Vorhaben keine Betroffenheit
archaologischer Belange festgestellt werden. Ein geoarchéologischer Befund in Form
eines Toteisloches wurde 2019 zwar festgestellt, wird aber durch die maximal 1,30 unter
GOK reichenden Eingriffe nur wenig bzw. nicht signifikant gestort.

Ebenfalls geprift wurden die Flachen der externen Ausgleichsmafinahmen. Auch hier sind keine
Bodendenkmaler bekannt. Fur die Flache stidostlich von Bevenrode weise ich auf den § 14 Nds.
Denkmalschutzgesetz (Bodenfunde) hin, da hier siedlungstopographische Faktoren eine archdolo-
gische Verdachtsflache ausweisen. Sollten bei Eingriffen in den Boden Funde oder Spuren auftre-
ten, die Anlass zu der Annahme geben, dass es sich um Kulturdenkmale handelt, waren diese
unverzuglich der Unteren Denkmalschutzbehtrde anzuzeigen und unverandert zu belassen.

Stadtplanung
Gegen die vorgelegte Planung ,Stadtbahnausbau Braunschweig Neubau einer Stadtbahnstrecke
nach Volkmarode Nord“ bestehen aus unserer Sicht keine Bedenken.

122 von 142 in Zusammenstellung



-4- TOP 11

StraRenverkehr - Verkehrsbehordliche MaRnahmen, Sondernutzung
Gegen die vorgelegte Planung ,Stadtbahnausbau Braunschweig Neubau einer Stadtbahnstrecke
nach Volkmarode Nord“ bestehen keine Bedenken.

Mit freundlichen GriifRen

i. V.

Leuer

Anlage: redaktionelle Anmerkungen seitens des Immissionsschutzes
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Planfeststellung fiir das Vorhaben ,,Stadtbahnausbau Braunschweig - Neubau einer
Stadtbahnstrecke nach Volkmarode Nord*

Anhoérungsverfahren, hier: Anlage zur Stellungnahme der Stadt Braunschweig

Seitens des Immissionsschutzes bestehen folgende Anmerkungen:

Allgemeine Anmerkung:

Die immissionsschutzrechtliche Zustandigkeit fiir personenbezogenen Schienennahverkehr
(hier: Stadtbahn) liegt gemafl NACE 49.31.0 beim Staatlichen Gewerbeaufsichtsamt Braun-
schweig (GAA). Entsprechend liegt, bzgl. des Schienenverkehrslarms und bzgl. des — durch
die in diesem Zusammenhang erforderlichen Anpassungsmafinahmen im Stral3enbereich -
hervorgerufenen Stral3enverkehrslarms, die Prifung der Unterlagen ,17.1 Schalltechnisches
Gutachten und Anhange® und ,7.11-7.13 Lageplane der Immissionsschutzmafnahmen -
Larm“ sowie der Unterlagen ,17.3 Erschutterungstechnische Untersuchung und Anhange*
und ,7.21 Lageplane der Immissionsschutzmalnahmen - Erschitterungen® grundsatzlich
beim GAA. Dergleichen gilt fur die Prufung der inhaltlichen Aufnahme in den Texten der Un-
terlagen ,01 Erlauterungsbericht®, ,19.01.01 Landschaftspflegerischer Begleitplan®, ,19.05.00
V-UVP*, ,19.05.01 UVP* und ,19.05.03 Bestandsplan Schutzgut Mensch* in der dortigen Zu-
standigkeit.

Aus Sicht des Immissionsschutzes kann im Rahmen der stadtebaulichen Planung von hier
folgende Aussage zu den oben genannten Unterlagen sowie zustandigkeitshalber zu den
baubedingten Unterlagen (17.2 ,Schalltechnisches Gutachten Bauzeitliche Immissionen und
Anhange“, 17.4 ,Erschutterungstechnisches Gutachten Bauzeitliche Immissionen und An-
hange®) und den enthaltenen baubedingten Ausflihrungen in den anderen Unterlagen geta-
tigt werden:

Unterlage 17, Immissionstechnische Untersuchungen

(Schallgutachten Planfeststellung — U 17.1, Baularm-Gutachten — U 17.2, Erschitterungsgut-
achten Planfeststellung — U 17.3, Bauerschitterungs-Gutachten — U 17.4)

Keine Anmerkungen oder Hinweise.

Unterlage 01, Erlduterungsbericht
Kap. 6.1 und 6.2: Keine Anmerkungen oder Hinweise.

Hinweise zu:

Unterlage 01, Erl&uterungsbericht

Kap. 3.1.4 Variantenvergleich, Abs. 5 letzte Absatz (S. 28): Bitte ,Schall- und Erschitte-
rungsemissionen® in ,Schall- und Erschitterungsimmissionen® andern.

Kap. 4.13.1.2, Bahnstromanlagen (S. 121): In diesem Absatz kdnnte erwahnt werden, dass
die dem Planfeststellungsverfahren zu Grunde liegende schalltechnische Untersuchung dies-
bezuglich einen nicht relevanten Immissionsbeitrag nach Abschnitt 3.2.1 der TA Larm ermit-
telt hat.

Kap. 5.1.1 Wirkfaktoren des Vorhabens (S. 134), Tabelle 11 — baubedingt, Zeile 2: Hier fehlt
der temporare Einfluss durch Geréausche, Staub und ggf. Licht auf das Schutzgut Mensch,
insbesondere die menschliche Gesundheit.

Kap. 5.1.4.1 Schutzgut Mensch insbesondere die menschliche Gesundheit (S. 148),

S. 149 Abs. 2: Die Aussage dieses Absatzes ist zu ,dinn“. Wenn hier auf nahere Ausfihrun-
gen verzichtet werden soll, ist zumindest auf den Inhalt des Kapitels ,6.1.1 La&rmschutzmal3-
nahmen* (bauzeitliche Immissionen ab S. 173 dieser Unterlage) oder aber auf die ,,Auflagen
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zu Immissionen in der Bauphase® des Kapitels ,10.1 - Schutzgut Mensch, einschliel3lich der
menschlichen Gesundheit* der Unterlage ,,19.05.01.00 — Bericht zur Umweltvertraglichkeits-
prufung“ zu verweisen.

Kap. 5.1.4.1 Schutzgut Mensch insbesondere die menschliche Gesundheit (S. 148),

S. 149 vorletzte Absatz: In Satz 2 werden nur die Ergebnisse vom StralR3enverkehrslarm be-
trachtet aber in Satz 3 als MinderungsmafRnahme auch die hoch liegende Vegetationsebene
im besonderen Bahnkdrper genannt, die jedoch eine Minderungsmalinahme gegentiber dem
Schienenverkehrslarm darstellt. Des Weiteren handelt es sich in Satz 3 um die Ergebnisse
der Gesamtbelastung nach Umsetzung vorgesehener Minderungsmafinahmen. Dies passt
nicht zusammen; hier sind drei verschiedene Schallsituationen aus dem Zusammenhang ge-
nommen und miteinander vermengt worden. Die Ergebnisse des Schienenverkehrslarms
fehlen komplett und die des StraRBenverkehrslarms nach Umsetzung der Minderungsmal3-
nahmen.

Ich empfehle eine Struktur des Absatzes nach Quellart:

Ergebnisse Schienenverkehrslarm vor und nach Minderungsmaf3nahme,
Ergebnisse Stral3enverkehrslarm vor und nach Minderungsmaf3nahme,
Ergebnisse Gesamtlarm nach MinderungsmalRnahme.

Dann passt auch der letzte Satz des Absatzes (Fur die Bereiche ...)

Anmerkung/Hilfestellung:

Tabellarische Zusammenfassung der Ergebnisse des Schallgutachtens 2024 (Hinweis: ge-
genuber vorherigen Fassungen des Schallgutachtens haben sich die Ergebnisse des Ver-
kehrslarms nicht geéndert):

Emissions- Bereich Bezugspegel Bezugspegel Beurteilungspegel Beurteilungspegel
quelle WR/WA/WS MK/MD/MI/MU ohne MalRnahmen mit Malnahmen
... -verkehrs- dB(A) | dB(A) | dB(A) | dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
larm Tag Nacht | Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
StraRen-... Berliner-Heerstr. 59 49 64 54 72 62 72 60
Ziegelwiese/-kamp™ 70 60 70 60 62 52 63 52
Schienen-... | Berliner-Heerstr. 63 60 61 58
Freihaltetrasse+WK 59 49 64 o4 60 57 60 56
Gesamt-... Berliner-Heerstr. n.b. n.b. 72 61
Ziegelwiese/-kamp 70 60 70 60 n.b. n.b. 63 56
*1 : StraBen vom Vorhaben nicht betroffen, kein erheblicher baulicher Eingriff; 16. BImSchV findet keine Anwendung -
somit wird auf die Gesundheitswerte abgestellt (Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV kénnen jedoch als Orien-
tierungshilfe im Rahmen der Abwégung herangezogen werden)
WR = Reines Wohngebiet; WA = Allgemeines Wohngebiet, WS = Kleinsiedlungsgebiet, MK = Kerngebiet,
MD = Dorfgebiet, Ml = Mischgebiet, MU = Urbanes Gebiet, WK = Wendekreis/Wendeschleife, n.b. = nicht bestimmt

Bei den berlicksichtigen Minderungsmafinahmen handelt es sich im Einzelnen um:
Stadtbahn:

- Rasengleis mit hochliegender Vegetationsebene (Berliner Heerstral3e stadteinwéarts
(stidliche Gleistrasse)) mit Ausnahme von Uberwegen, Querungen, Weichenberei-
che, Grundstiickszufahrten und Kreuzungen

- Rasengleis mit hochliegender Vegetationsebene (Freihaltetrasse stadtauswarts;
stadteinwarts sofern durch die Busspur moglich)

- Schienenschmieranlagen (in Gleisbtgen)

- Geschwindigkeitsreduzierung in der Nachtzeit auf 30 km/h fiir die Trasse in Stral3en-
lage (Berliner HeerstralRe stadtauswarts (nordliche Gleistrasse))

Stral3e:

- Schallmindernde Fahrbahnoberflachen (Berliner Heerstral3e, stadteinwarts)

- Geschwindigkeitsreduzierungen in der Nachtzeit auf 30 km/h (Berliner Heerstral3e,
beide Fahrtrichtungen)

Gesamtverkehrslarm (summarische Betrachtung des Straf3en- und Schienenverkehrslarms)
beinhaltet dementsprechend alle oben genannten Minderungsmaf3nahmen.
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Unterlage 19, Umweltfachliche Untersuchung

19 01 _01_00 Landschaftspflegerischer Begleitplan:

Kap. 1.3.4 Umweltvertraglichkeitsprifung, S. 7 letzte Absatz: Im Text wird sich auf das
Schallgutachten von 2022 bezogen; ich empfehle zu prifen, ob hier eine Anpassung auf das
aktuelle - den Planfeststellungsunterlagen beigefligte - Schallgutachten aus 2024 erfolgen
sollte; zumal sich textlich in der V-UVP (nicht jedoch in der UVP) auf das aktuelle Schallgut-
achten (2024) bezogen wird.

Anmerkung: Die Ergebnisse bzgl. Schienen- und Stra3enverkehrslarm haben sich gegen-
Uber der Gutachtenfassung aus 2022 nicht geandert. Es ist lediglich der Anlagenlarm
(Gleichrichter-Unterwerksbau) hinzugekommen, der jedoch zu keinem relevanten Immissi-
onsbeitrag fuhrt.

Kap. 4.1.3 Larmschutz, S. 46 Passive Schallschutzmalinahmen: Satz 1: Bitte ,aus Mal3nah-
men zum Schallschutz® in ,auf Mallhahmen zum Schallschutz® andern. Ich empfehle den
Satz wie folgt zu andern und den Aufzahlungspunkt zu léschen:

... Schallschutz fur die Gebaude Ziegelwiese 1, 3 und 5, Kieffeld 32 und Ziegelkamp 9 und
10. Dabei sind AuRBenwohnbereiche von Uberschreitungen nicht betroffen.

Der geltschte Aufzahlungspunkt kénnte durch nachfolgenden Text ersetzt werden:

Diese Gebaude befinden sich innerhalb des rechtsverbindlichen Bebauungsplans VO 40 -
Volkmarode-Nord. Entsprechend dessen textlicher Festsetzungen unter A.VI.1.2, sind zum
Schutz der Aufenthaltsrdume die der Stral3e zugewandten Fassaden dieser Gebaude nach
DIN 4109 gemal den Anforderungen fur Larmpegelbereich Il zu dammen. Im Rahmen des
Verfahrens wird geprft inwieweit diese Festsetzungen gegeniiber der kiinftigen Situation
ausreichend sind.

(Anmerkung: Lt. Erlauterungsbericht (U 01.01.00, Kap. 6.1.1, S 163 drittletzte Absatz) ist vor-
gesehen, die erforderlichen passiven MalRnahmen nach Mdglichkeit parallel zur geplanten
Baumaflhahme umzusetzen um hier schon einen besseren Schutz gegeniber dem Baularm
Zu erhalten.)

Kap. 6.2.7 Landschaftsbild / landschaftsgebundene Erholungsfunktion, S. 86 Abs. 2: Im Text
wird sich auf das Schallgutachten von 2022 bezogen; hier sollte eine Anpassung auf das ak-
tuelle - den Planfeststellungsunterlagen beigefiigte - Schallgutachten aus 2024 erfolgen.

In Satz 2 wird von der Verlarmung durch den Stadtbahnbetrieb gesprochen aber im nachfol-
genden Satz die Uberschreitungen durch den StraBenverkehrslarm vor Beriicksichtigung der
geplanten SchallminderungsmalRnahmen genannt. Hier waren dem Sinn des Vorsatzes nach
die Uberschreitungen durch den Schienenverkehrslarm unter Beriicksichtigung der Schall-
minderungsmalRnahmen zu nennen.

Dartiber hinaus fehlen auch die Uberschreitungen der sogenannten Gesundheitswerte von
70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts durch die Gesamtbelastung (summarische Betrachtung
der Belastung durch den Strafl3en- und Schienenverkehr; U 17.1.9). Ich empfehle den Text
diesbezuglich zu ergéanzen.

Kap. 8.1 Zusammenfassende Darstellung, S. 124 Abs. 1 - 4: Es ist in den einzelnen Textab-
schnitten nur schwer erkennbar welche Emissionsquellen zur Uberschreitung welcher
~Schwellenwerte” fuhrte und ob es sich um Ergebnisse von vor oder nach einer Umsetzung
von Schallminderungsmafinahmen handelt.

Beispiel 1: So ist in Absatz 1 die Rede von einer max. Uberschreitung der Schwellenwerte
nach 16. BImSchV (also = Immissionsgrenzwerte (IGW)) von 2 dB(A) tags und 9 dB(A)
nachts. Es ist nur schwer herauszulesen, dass es sich wohl um den Schienenverkehrslarm
handelt.
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Beispiel 2: In Absatz 2 wird von der Gesamtbelastung gesprochen, die bei 69 dB(A) tags und
62 dB(A) nachts liegt und es zu einer Uberschreitung der Schwellenwerte kommt. Bei den
Schwellenwerten einer Gesamtbelastung handelt es sich um die sogenannten Gesundheits-
werte von 70 dB(A)/60 dB(A) tags/nachts. Die Formulierung ,der Schwellenwerte® impliziert,
dass beide Werte, der fur die Tagzeit als auch der fur die Nachtzeit, Gberschritten sind. Dies
trifft gemafr den genannten Ergebnissen aber nur fir den Nachtzeitraum zu. Von welchem
Schwellenwert wird hier gesprochen? Des Weiteren werden gemalf3 Absatz 4 diese Ergeb-
nisse allein schon durch den StraRenverkehrslarm mit 72 dB(A)/62 dB(A) tags/nachts (Er-
gebnisse vor Berlcksichtigung von Schallminderungsmalnahmen) tUberschritten bzw. er-
reicht und die Gesamtbelastung (Summarische Betrachtung StralRe- und Schiene) liegt laut
Schallgutachten bei 72 dB(A) tags und 61 dB(A) nachts. Um welche Ergebnisse handelt es
sich dann in Absatz 2 genau?

Ich empfehle den Inhalt der Abséatze 1-4 versténdlich zu Gberarbeiten. Siehe dazu oben in
der Stellungnahme zur Unterlage 01, Erlauterungsbericht, Kap. 5.1.4.1 Schutzgut Mensch,
insbesondere die menschliche Gesundheit”.

19 01 05 00 Planungsrechtliche Festsetzungen
Blatt 4: Das im Bebauungsplan VO 40 unter A.V.2.2 textlich festgesetzte Rasengleis ist nicht
dargestellt.

19 05_00_00 Unterlage zur Vorprifung des Einzelfalls:

Kap. 4.3.1 Schutzgut Mensch, einschliel3lich der menschlichen Gesundheit, S. 13, Abs. 2:
Die Bezugspegel bei einer Gesamtlarmbetrachtung (hier: Straf3en- und Schienenverkehrs-
larm) sind die sogenannten Gesundheitswerte von 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts. Dem-
geman liegt die Uberschreitung tags bei 2 dB(A) und nachts bei 1 dB(A). Ich empfehle dies
zu korrigieren.

S. 13 Abs. 3: Die Aussage Uber die Einhaltung ist nicht korrekt, daher bitte ,eingehalten wer-
den“ durch ,weitgehend eingehalten werden® ersetzen.

Grundsatzlich ist der Text verwirrend aufgebaut. Erst wird textlich der Schienenverkehrslarm
diskutiert, dann textlich auf den Gesamtlarm eingegangen, um dann in den nachsten beiden
Absatzen wieder nur vom Schienenverkehrslarm zu sprechen (was nicht gleich ersichtlich
ist), und letztendlich die Ergebnisse durch den Stadtbahnverkehr zusétzlich noch tabellarisch
darzustellen. Ich empfehle eine eindeutige Struktur des Textes.

Es wird nicht ndher auf die Erschiitterungen durch den Stadtbahnbetrieb eingegangen. Zur
Vermeidung von schadlichen Einflissen durch den durch Erschitterungen entstehenden se-
kundaren Luftschall, sind gemaR dem Erschitterungsgutachten aus 2023 an Teilstrecken
der Stadtbahntrasse (s. U 17.3.2) fiir den vorgesehenen Oberbau héhere Einsenkungen (3
mm statt max. 1,5 mm) vorzusehen. Dies ist m. E. in der V-UVP zu wirdigen; ich empfehle
dies zu prifen und ggf. den Sachverhalt textlich mit aufzunehmen.

Kap. 6 Literaturverzeichnis (S. 26): Im Literaturverzeichnis wird auf das Schallgutachten aus
2020 verwiesen, in den Texten der V-UVP jedoch auf das Schallgutachten aus 2024. Ich
empfehle dies anpassen.

19 _05_01_00 Bericht zur Umweltvertraglichkeitsprifung:

Kap. 3.1 Wirkfaktoren, Abschnitt ,betriebsbedingte Wirkfaktoren®, S. 20, Abs. 2, Satz 1: Hier
ist mit ,(BMH 2022)“ das Schallgutachten aus 2022 genannt, ich empfehle den Verweis in
»(BMH 2024) zu andern.

127 von 142 in Zusammenstellung



-9- TOP 11

S. 21, letzte Absatz: Im ersten Satz heil3t es, dass die Gesamt-Immissionsbelastung durch
Stral3en- und Stadtbahnverkehr zur Beurteilung der Belastungssituation herangezogen wird.
Weiter unten im Absatz wird dann jedoch auf die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV als
~>chwellenwerte” abgestellt. Dies ist bitte zu trennen. Als Bezugswerte (,Schwellenwerte) fur
die Beurteilung von Gesamtbelastungen sind die sogenannten Gesundheitswerte von 70
dB(A) tags / 60 dB(A) nachts heranzuziehen und nicht die Immissionsgrenzwerte der 16.
BImSchV. Die Immissionsgrenzwerte sind die Bezugswerte fir die ,Einzelbelastung” durch
Stral3enverkehr bzw. Schienenverkehr; was auch beides im Schallgutachten untersucht und
beurteilt wurde. Ich empfehle den Text dahingehend zu Uberarbeiten.

Kap. 5.2 Prognose der Schall- und Erschitterungsemissionen (S. 83): Bitte die Uberschrift in
~Prognose der Schall- und Erschitterungsimmissionen® andern.

S. 83, Abs. 2, Satz 5 (Nach den ... ): Fir eine eindeutige Verstandlichkeit empfehle ich den
Satz wie folgt zu erganzen: ... ergeben sich fir den Schienenverkehrslarm Beurteilungspegel
von ...

S. 83, Abs. 2, Satz 6 (Fur einige Gebaude ...): In diesem Satz handelt es sich entweder um
die Belastungen durch den Straenverkehrslarm oder den Gesamtverkehrslarm (um welches
von beiden ist so nicht erkennbar); nicht jedoch wie zuvor beschrieben um den Schienenver-
kehrslarm. Da die nachsten beiden Absétze wieder nur vom Schienenverkehrslarm handeln
empfehle ich Satz 6 aus diesem Absatz zu I6schen.

Entsprechend wurde textlich nur der Schienenverkehrslarm genannt. Ich empfehle den Text
um den StraRenverkehrslarm und insbesondere um den Gesamtverkehrslarm zu ergénzen.

S. 83, Abs. 5, Satz 2 (Dabei wurde ...): Ich empfehle auf das aktuelle, den Planfeststellungs-
unterlagen zugehdrige Erschitterungsgutachten aus 2023 zu verweisen.

Kap. 6.1 Auswirkungen auf das Schutzgut Mensch, insbesondere die menschliche Gesund-
heit (S. 85)

S. 85 Baubedingte Auswirkungen — Erschuitterungs-, Schall-, Schadstoff- und Staubimmissio-
nen (temporar), Abs. 2: Die Immissionsrichtwerte der TA Larm als auch die Immissionswerte
der AVV-Baularm werden nicht eingehalten, vielmehr werden sie mit bis zu 75 dB(A) regel-
malRig durch verschiedenste Bauphasen deutlich Uberschritten (s. Baularmgutachten BMH
2023). Eine Beurteilung dieser Ergebnisse ist vorzunehmen sowie auf die daraus resultieren-
den Mal3Bnahmen einzugehen. Bitte erganzen bzw. den Text anpassen; bzgl. der vorgesehe-
nen Minderungsmafnahmen siehe Ausfiihrungen U 01.01.00 - Erlauterungsbericht, Kap.
6.1.1.

S. 87 Betriebsbedingte Auswirkungen — Erschiitterungs-, Schall-, Schadstoff- und
Staubimmissionen (betriebsbedingt), Abs. 1: Ich empfehle auf die aktuellen Gutachten zu
verweisen: Schallgutachten (BMH 2024), Erschitterungsgutachten (BMH 2023)

Abs. 2, Satz 1: Das Zitat bitte wie folgt korrigieren: ,,.... wesentlich, wenn der ..."

Abs. 3, Satz 1: In Satz 1 wird auf die Darstellung der 60 dB(A)-Nacht-Isophone in U 19.5.3
verwiesen. Lt. Legende der Unterlage 19.5.3 handelt es sich jedoch um eine 59 dB(A)-Tag-
Isophone, wobei nicht erkennbar ist aus welcher Immissionssituation sie hervorgeht (Stra-
3en- oder Schienenverkehrslarm oder Gesamtverkehrslarm? Ohne oder mit Berticksichti-
gung von Schallschutzmalinahmen?)

Ist die 60 dB(A)-Nacht-Isophone gemeint, handelt es sich um den Gesundheitswert (allg.
Rechtsprechung) zur Nachtzeit fur die Betrachtung einer Gesamtverkehrslarmsituation. Wa-
rum gibt es dann keine Tag-Isophone von 70 dB(A)? Bezieht sich die Isophone, sofern es
sich um die 60 dB(A)-Isophone zur Nachtzeit handelt, auf den Inhalt des Absatzes 2 des
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Textes? Dann beschreibt sie den Bereich, in denen dieses eine Kriterium (von insgesamt
drei) einer wesentlichen Anderung zur Nachtzeit erfillt ist; d. h. es lagen schon in der Vorbe-
lastung Pegel von mindestens 60 dB(A) nachts vor und wurden durch das Vorhaben im Rah-
men eines erheblichen baulichen Eingriffs erhdht. Warum gibt es dann keine 70 dB(A)-Tag-
Isophone? Des Weiteren wird dieses Kriterium nur durch den Stral3enverkehrslarm erfillt; ein
Bezug dazu ist jedoch an keiner Stelle hergestellt worden. Die Stadtbahn erflillt die Anforde-
rungen der 16. BImSchV nur tber das Kriterium des Neubaus von Schienenwegen/Trassen.
Der Gesamtverkehrslarm findet in der 16. BImSchV keine Anwendung.

Ist die 59 dB(A)-Tag-Isophone gemeint, handelt es sich um den Immissionsgrenzwert flr ein
Reines-/Allgemeines Wohngebiet/Kleinsiedlungsgebiet (16. BImSchV) zur Tagzeit fir die Be-
trachtung einer StraRen- oder Schienenverkehrslarmsituation. Warum gibt es dann keine
Nacht-Isophone von 49 dB(A)?

Es ist somit nicht klar, was diese Isophone aussagen soll. Ich empfehle dies klarzustellen
bzw. den Text verstandlich zu Gberarbeiten.

Abs. 3 Satz 2: Bitte die Formulierung ,Schallemissionen des Stral’en- und Schienenver-
kehrslarms*® wie folgt korrigieren: ,Schallimmissionen des Stral3en- und Schienenverkehrs-
larms*.

Lt. der Formulierung geht es in diesem Satz um die Beurteilungspegel des Gesamtverkehrs-
larms, vermutlich vor Berlicksichtigung von SchallschutzmaRnahmen (was nicht aus dem
Text hervorgeht). Diese liegen maximal bei 72 dB(A) tags und 61 dB(A) nachts (was hier
nicht genannt wurde). Die Bezugspegel fur Gesamtlarm sind nicht die Immissionsgrenzwerte
der 16. BImSchV, sondern die sogenannten Gesundheitswerte mit 70 dB(A) tags und 60
dB(A) nachts. Die Beurteilungspegel des Gesamtlarms Uiberschreiten somit den Gesund-
heitswert tags um 2 dB(A) und nachts um 1 dB(A). Wirde man die Immissionsgrenzwerte
der 16. BImSchV als Bezugspegel heranziehen (was nicht korrekt wéare), z. B. flr ein Allge-
meines Wohngebiet (59 dB(A)/49 dB(A) tags/nachts), dann lage am Tag eine Uberschreitung
von 13 dB(A) und in der Nachtzeit von 12 dB(A) vor. Es ist somit nicht ersichtlich von wel-
chen Pegeln aufgrund welcher Emissionsquelle unter Beriicksichtigung welcher Bezugspe-
gel hier gesprochen wird.

Ich empfehle den Text zu Uberarbeiten.
Siehe dazu oben in der Stellungnahme zur Unterlage 01, Erlauterungsbericht, Kap. 5.1.4.1
Schutzgut Mensch, insbesondere die menschliche Gesundheit*,

Kap. 15 Zusammenfassung und Beurteilung der Umweltvertraglichkeit (S. 114)
Schutzgut Mensch, insbesondere die menschliche Gesundheit (S. 114), S. 115 Abs. 1:
,Nacharbeiten® bitte in ,Nachtarbeiten“ andern

S. 115 Abs. 2, Satz 2: Da nicht klar ist von welchen Immissionen (Straf3en-, Schiene-, Ge-
samtverkehrslarm) hier gesprochen wird, die ,die Schwellenwerte gemafl BImSchV* nachts
in der Ziegelweise Uberschreiten, ist dieser Satz falsch; denn durch den StralRenverkehrslarm
als auch durch den Schienenverkehrslarm wird der maf3gebliche Immissionsgrenzwert (IGW)
fur die Tagzeit ebenfalls in der Ziegelwiese lberschritten. Bei der Summenbetrachtung hin-
gegen werden die maf3geblichen Gesundheitswerte (GW) in der Ziegelwiese sowohl tags als
auch nachts unterschritten. Richtig ware z. B. die Formulierung: ... im Streckenabschnitt Ber-
liner Heerstral3e als auch vereinzelt im Streckenabschnitt Ziegelkamp/Ziegelwiese tber-
schritten. Ich empfehle dies zu prufen und entsprechend zu korrigieren.

Des Weiteren ware ,vorlaufigen® in dem Satz zu streichen, da das finale Schallgutachten aus
2024 Teil der Planfeststellungsunterlagen ist.

Kap. 16 Literaturverzeichnis (S. 120): Im Literaturverzeichnis wird das Schallgutachten aus
2022 genannt. Ich empfehle auf Anderung auf das Schallgutachten 2024 vorzunehmen.
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19 05_03_00 Bestandsplan Schutzgut Mensch:

Auf den beiden Blattern ist eine Isophone von 59 dB(A) tags (= Immissionsgrenzwert fir die
Tagzeit gemaf 16. BImSchV) dargestellt. Es ist nicht benannt aus welcher Belastungssitua-
tion (Immissionen) sie hervorgeht. StralRenverkehrslarm? Schienenverkehrslarm? Gesamt-
verkehrslarm? Ohne oder mit Beriicksichtigung von Schallschutzmal3nahmen? Bitte konkreti-

sieren.
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Anhang: Klima-Check

Auswirkungen auf den Klimaschutz
X ja L] nein

Der Beschluss ist aus folgendem Grund erforderlich

Ratsbeschluss

Kommunale Pflichtaufgabe

Sicherheitsaspekte

Planung, Bau und Unterhaltung von Verkehrsinfrastruktur als Daseinsvorsorge
Schaffung von Barrierefreiheit

Sonstiges:

=>Es erfolgt keine weitere Begriindung.

Sofern mdglich werden Klimaschutz-Optimierungsmaflnahmen benannt
(s. Checkliste oder Erlauterung).

Ooxodoo

X  Der Beschluss leistet grundsatzlich einen Beitrag zur Energie- und
Mobilitats- wende. Diese Zielrichtung ist entscheidend. Der mit der MalZnahme
verbundene Ressourcen- und Energieverbrauch ist nachrangig.
= Es erfolgt keine weitere Begriindung.

Sofern mdglich werden Klimaschutz-Optimierungsmaflnahmen benannt
(s. Checkliste oder Erlauterung).

Erlauterung / Begrindung

Darstellung vorgesehener Klimaschutz-MaRhahmen

[0 Checkliste [0 Checkliste Checkliste
Baugebiete Hochbau Tiefbau und Mobilitat

Klima-Check Seite 1 von 2
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Checkliste Tiefbau und Mobilitat
THG-relevante Optimierungsmaflnahmen im Sinne des Klimaschutzes
Bereiche
MaRnahmen fur den Berlicksichtigung FulRverkehr
Umweltverbund —
Beriicksichtigung Radverkehr
Berlicksichtigung OPNV
O
geplante Grinstruktur CO2-Bindung durch begleitendes Grin
[0 Reduzierter Energie- und Ressourcenbedarf fur Erstellung und
Unterhaltung (bspw. durch Freihaltung oder Entsiegelung von
Teilflachen etwa fur Versickerung)
Einsatz [0 Recyclingmaterial
klimafreundlicher Wiederverwendung von Baustoffen
Baustoffe 0 Naturmaterial
Sonstiges O
Klima-Check Seite 2 von 2

132 von 142 in Zusammenstellung



TOP 12

Stadt Braunschweig 24-24814
Der Oberburgermeister Beschlussvorlage
offentlich

Betreff:

Auftragsvergabe des Fachbereichs Tiefbau und Verkehr:

Betrieb der offentlichen Beleuchtung sowie der Lichtsignalanlagen
und Verkehrsanlagen, Verkehrsmanagement und Parkraumbewirt-
schaftung in der Stadt Braunschweig

Organisationseinheit: Datum:

Dezernat Il 29.11.2024
66 Fachbereich Tiefbau und Verkehr

Beratungsfolge Sitzungstermin Status
Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben (Vorberatung) 03.12.2024 o]
Verwaltungsausschuss (Vorberatung) 10.12.2024 N
Rat der Stadt Braunschweig (Entscheidung) 17.12.2024 o]
Beschluss:

1. ,Der Braunschweiger Versorgungs-AG & Co. KG (BS|[ENERGY) ist der Zuschlag fur
den Dienstleistungsvertrag Betrieb der 6ffentlichen Beleuchtung sowie der Lichtsi-
gnalanlagen und Verkehrsanlagen, Verkehrsmanagement und Parkraumbewirtschaf-
tung in der Stadt Braunschweig zu erteilen.

2. Die Verwaltung wird ermachtigt, die derzeitigen Dienstleistungsvertrage Leistungsbild
Offentliche Beleuchtung und Leistungsbild LSA/Verkehr vom 15. Dezember 2005
zum 31. Dezember 2025 ordentlich zu kindigen.*

Sachverhalt:

Ausgangslage
Zum 01. Januar 2006 hat die Stadt den Betrieb der o6ffentlichen Beleuchtung, des Verkehrs-

managements inklusive der Lichtsignalanlagen sowie der Verkehrszeichen und -einrichtun-
gen privatisiert. Die Details der Aufgabenerfullung wurden in den Dienstleistungsvertragen
Leistungsbild Offentliche Beleuchtung und Leistungsbild LSA/Verkehr geregelt.

Die mit der BS|ENERGY und der BELLIS GmbH geschlossenen Dienstleistungsvertrage
sehen eine Vertragslaufzeit von 20 Jahren vor. Danach verlangern sich die Vertrage, jeweils
um ein Jahr. Erstmals zum 31. Dezember 2025 ist eine ordentliche Kiindigung méglich. Die-
se muss bis zum 31. Dezember 2024 erfolgen.

Eine Verlangerung der Vertrage ist nicht zweckmafig, weil der Verlangerungszeitraum von
nur einem Jahr keine hinreichende Planungssicherheit bietet und sich die Vertrage nach der
20jahrigen Laufzeit mittlerweile als zu starr darstellen und insbesondere auch Themen, die
aus heutiger Sicht infolge der fortschreitenden Entwicklung wichtig sind, nicht hinreichend
abgebildet sind.
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Vor diesem Hintergrund hat der Rat die Verwaltung mit Beschluss vom 21. Marz 2023 beauf-
tragt, die Geschaftsbereiche der Offentlichen Beleuchtung (6. B.) sowie Lichtsignalanlagen,
Verkehrsmanagement, Verkehrszeichen und Parkraumbewirtschaftung (Verkehr) in einem
Vergabeverfahren neu auszuschreiben. Diesem Grundsatzbeschluss war eine fachgutach-
terliche Untersuchung von potentiellen Nachfolgelésungen in insbesondere organisatori-
scher, rechtlicher und wirtschaftlicher Hinsicht vorausgegangen. Wegen der Einzelheiten
wird auf die entsprechende Beschlussvorlage (Drs. 23-20566) verwiesen.

Die nachfolgende Begleitung des Vergabeverfahrens hat sich in zwei Phasen aufgeteilt. Die
erste Phase umfasste die Vorbereitung des Vergabeverfahrens. Die zweite Phase beinhalte-
te die Durchfiihrung des eigentlichen Vergabeverfahrens.

Fur beide Stufen wurde ein auf die Begleitung derartiger Projekte spezialisiertes und erfah-
renes Team bestehend aus juristischen, betriebswirtschaftlichen und technischen Beratern
beauftragt.

Vorbereitung des Vergabeverfahrens

Die erste Stufe der Vorbereitung des Vergabeverfahrens beinhaltete die Analyse der mone-
taren, technischen und rechtlichen Bestandssituation und mundete in der Erstellung der Ver-
gabeunterlagen einschlieRlich des Entwurfes eines neuen Dienstleistungsvertrages.

Die Analyse erfolgte auf Basis des in der Vorlage zum Grundsatzbeschluss vorgestellten
Gutachtens zur Nachfolgeregelung sowie der derzeitigen Vertragssituation. Im Rahmen die-
ser wurden

¢ die Bestandsdaten ausgewertet, insbesondere zum Investitionsbedarf,

¢ die technisch-wirtschaftlichen Rahmenbedingungen eruiert, insbesondere zum Anlage-
vermoégen und

e die (vergabe-)rechtlichen Rahmenbedingungen geklart.

Ausgehend von der Analyse der Ist-Situation erfolgte die Erstellung der Vergabeunterlagen,
insbesondere des Entwurfes des zuklnftigen Dienstleistungsvertrages sowie der Aufstellung
der Eignungs- und Wertungskriterien fiur das Vergabeverfahren. Parallel wurde ein Konzept
zur Vermeidung von Interessenkonflikten erstellt und umgesetzt.

Die zum Zeitpunkt des Grundsatzbeschlusses noch nicht abschlieend geklarte Frage der
Ausgestaltung der Vergabe ist dahingehend entschieden worden, dass die Leistungen im
Wege einer Gesamtvergabe ausgeschrieben werden. Dies lag zunachst an der besonderen
Rolle der Anlagen, insbesondere der Lichtsignalanlagen, fir die Verkehrssicherheit. Deren
ordnungsgemaler Betrieb kann bei der Vergabe an einen Dienstleister mit weniger Schnitt-
stellen, Haftungs- und Gewahrleistungsliicken in einem einheitlichen Verkehrsraum ermég-
licht werden. Zudem werden die Tragsysteme sowohl von der Beleuchtung als auch von
Lichtsignalanlagen genutzt. Vor diesem Hintergrund flhrt die gemeinsame Ausschreibung zu
wirtschaftlich attraktiveren Angeboten, da Ressourcen besser genutzt und Skaleneffekte
realisiert werden kdnnen.

Vertragsinhalte

Wesentlicher Bestandteil der Erstellung der Vergabeunterlagen war der Entwurf eines neuen
Dienstleistungsvertrages sowie die Ausarbeitung der Leistungsbeschreibungen und -ver-
zeichnisse, mit dem die Aufgaben des zukinftigen Auftragnehmers in den Bereichen 6. B.
und Verkehr geregelt werden.

Als Grundlage fir den Dienstleistungsvertrag ist dabei — wie schon in den aktuellen Dienst-
leistungsvertragen — ein Betreibermodell gewahlt worden, welches sowohl die Durchflihrung
von Erneuerungs- und InvestitionsmalRnahmen als auch die Energiebeschaffung umfasst
(sog. All-Inklusive-Modell). Nicht Gegenstand des Dienstleistungsvertrages ist die Ubertra-
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gung des Eigentums an dem fur die Tatigkeiten genutzten Anlagevermédgens auf den Betrei-
ber. Die Stadt ist und bleibt demnach Eigentiimerin der Anlagen. Dem Betreiber wird jedoch
eine unentgeltliche Nutzungsbefugnis an den Anlagen zur Durchfiihrung des Vertrages ein-

geraumt.

Im Bereich der 6. B. ist der Betreiber insbesondere fiir die technische Betriebsfiihrung, die

Wartung und Instandhaltung, die Erneuerung, den Neu- und Rickbau der Beleuchtungsan-
lagen verantwortlich. Der Betreiber schuldet deswegen in Summe nicht eine rein anlassbe-
zogene Tatigkeit, sondern den Beleuchtungserfolg insgesamt.

Der Bereich Verkehr umfasst den Betrieb der Lichtsignalanlagen und der Verkehrsanlagen
sowie das Verkehrsmanagement und die Parkraumbewirtschaftung. Der Betreiber ist insbe-
sondere flr die technische Betriebsflihrung, die Wartung und Instandhaltung sowie fir die
Erneuerung, den Neu- und Ruckbau der Anlagen verantwortlich. Daneben trifft den Betreiber
die Pflicht zur Sicherstellung, Archivierung und Datenhaltung der Uber die Verkehrsinfrastruk-
tur sowie des Verkehrsmanagements erhobenen Daten fir weitere stadtische Anwendungen
und Informationssysteme.

Abgerundet wird das Vertragswerk mit der Verpflichtung zu einem regelmafigen Berichtswe-
sen. Die Stadt hat zudem jederzeit Zugriff auf die mafigeblichen Betriebs- und Bestandsda-
ten der Bereiche 6. B. und Verkehr.

Als Vertragslaufzeit ist ein Zeitraum von 15 Jahren vorgesehen, mit einer Option auf Verlan-
gerung um weitere 5 Jahre. Die kirzere Grundlaufzeit erméglicht es einerseits, sofern erfor-
derlich, schneller auf technische Fortschritte reagieren zu kdnnen. Andererseits bietet die
Verlangerungsoption um finf Jahre einen hinreichend langen Zeitraum flr eine Vertragsver-
langerung.

Auch die Themen Personal und Wirtschaftsguter wurden betrachtet. Ein Riickkauf der im
Rahmen der damaligen Privatisierung verkauften Wirtschaftsgiter (insbesondere Fahrzeuge
und Gerate, Blro- und Geschéaftsausstattung sowie der mobile Lagerbestand) seitens der
Stadt ist aufgrund der Entscheidung zur Neuausschreibung nicht zweckmaRig und auch nicht
erforderlich. Das arbeitsrechtlich bestehende Ruckkehrrecht der noch verbleibenden zwolf
ehemaligen stadtischen Beschaftigten wird nach Abschluss des Vergabeverfahrens separat
zwischen den betroffenen Parteien geklart. Es ist voraussichtlich nicht davon auszugehen,
dass die entsprechenden Mitarbeiter von ihrem Rickkehrrecht Gebrauch machen werden.

Investitionen und Optimierungspotentiale

Im Rahmen der Bestandsanalyse und im Rahmen der Erstellung der Vergabeunterlagen ist
ein besonderes Augenmerk auf die Bereiche Investition und Optimierungspotentiale gelegt
worden.

Insbesondere im Bereich der 6. B. besteht fur den zukunftigen Vertragszeitraum die Beson-
derheit, dass erhebliche Erneuerungsmafnahmen erforderlich werden. Hintergrund ist, dass
ein grofRer Teil der Anlagen Ende der 1960er und in den 1970er Jahren errichtet wurde. Da
die Tragsysteme (Lichtmasten) in der Regel nach ca. 60 Jahren ihre betriebsibliche Nut-
zungsdauer erreichen, sind in den kommenden Jahren aufgrund der Altersverteilung um-
fangreiche Investitionen erforderlich. Nur so kann das derzeitige Qualitatsniveau der 6. B.
erhalten bleiben.

Im Bereich Verkehr stehen ebenfalls erhebliche Investitionen an. Genannt sei hier beispiels-
weise die Erneuerung des Parkleitsystems. Aufgrund des dargestellten Bedarfs ist deshalb
im Dienstleistungsvertrag flr Erneuerungsinvestitionen ein festes jahrliches Budget in Héhe
von 5 Mio. € vorgesehen.
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Des Weiteren haben sich deutliche Optimierungspotentiale im Rahmen der Neuausschrei-
bung gezeigt. Beispielhaft sei dabei im Bereich der 6. B. die beschleunigte Umstellung der
derzeit verwendeten Leuchtmittel auf LED-Technik zu nennen. Die frihzeitig zu Vertragsbe-
ginn vorgesehene Umstellung fuhrt zu einer deutlichen Reduktion des Stromverbrauchs wah-
rend der restlichen Vertragslaufzeit. Dabei stellt der Stromverbrauch ca. 1/3 der gesamten
Kosten bei der 6. B. dar. Hinzu kommt, dass LED-Leuchtmittel weniger wartungsintensiv als
klassische Leuchtmittel sind. Mit der Umsetzung dieser Energieeffizienzmallnahme kann ein
Beitrag zum nachhaltigen Umgang mit Ressourcen, bei gleichzeitiger Reduktion der Strom-
kosten generiert werden. Zudem werden auch 6kologische Ziele wie der Erhalt der Artenviel-
falt durch die Verwendung insektenfreundlicher Lichttemperaturen verfolgt und kinftig stadt-
weit umgesetzt. Der Betrieb ist ausschlieRlich mit Okostrom vorgesehen.

Ebenso sind eine Erneuerung des Parkleitsystems und die Bevorrechtigung bestimmter Teil-
nehmergruppen des Stralenverkehrs (z. B. Feuerwehr, OPNV) als Bereiche mit Optimie-
rungspotenzial erkannt worden. Aus diesem Grund wurde im Rahmen der Ausschreibung
besonderer Wert auf die Umstellung auf neue Technologien gelegt.

Durchfiihrung des Vergabeverfahrens

Die Ausschreibung erfolgte in Form eines Verhandlungsverfahrens mit Teilnahmewettbewerb
und startete mit der Veroffentlichung im EU-Amtsblatt am 24. Mai 2024. Eine vorgeschaltete
Marktanalyse war nicht erforderlich, weil der Markt aufgrund der fachlichen Expertise der
ausgewahlten Berater sowie der Verwaltung bekannt war.

Teilnahmewettbewerb

Im Rahmen des vorgeschalteten Teilnahmewettbewerbes erfolgte zunachst eine Auswahl
der am weiteren Verfahren beteiligten Bieter. Hierzu konnten interessierte Bewerber bis zum
24. Juni 2024 Teilnahmeantrage einreichen. Nach Ablauf der Frist erfolgte eine Prifung der
eingegangenen Teilnahmeantrage. Diese beinhalteten insbesondere die Feststellung der
Eignung der Bewerber anhand der in der Ausschreibung benannten Kriterien. Es wurden
dabei die finanzielle und wirtschaftliche Leistungsfahigkeit (30 %) einerseits und die techni-
sche Leistungsfahigkeit (70 %) andererseits zugrunde gelegt.

Verhandlungsverfahren

An den Teilnahmewettbewerb schloss sich das Verhandlungsverfahren mit der Aufforderung
der Bieter zur Abgabe eines indikativen Erstangebotes bis zum 11. Juli 2024 an. Bei Ange-
botsabgabe war neben dem Preisblatt auch ein Konzept fir Betrieb und Instandhaltung so-
wie fur Erneuerung in den Bereichen 6. B. und Verkehr vorzulegen. In den Erneuerungskon-
zepten war insbesondere die Steuerung von Beleuchtungsanlagen und der Einsatz innovati-
ver Technologien, mit besonderem Augenmerk auf Energieeffizienzmallnahmen darzu-
stellen.

Nach Prifung und Auswertung der indikativen Angebote erfolgten Vertragsverhandlungen
mit den Bietern. Im Anschluss an die zwei Verhandlungsrunden legten die Bieter ihre finalen
Angebote fristgerecht zum 05. November 2024 vor. Auf Grundlage der finalen Angebote
wurde die abschlielende Prifung und Wertung nach MalRgabe der in der Ausschreibung
benannten Wertungskriterien vorgenommen. Die Wertung der Angebote erfolgte anhand des
Gesamtpreises (65 %) und der oben genannten Konzepte (35 %).

Ergebnis und Bewertung

Die Braunschweiger Versorgungs-AG & Co. KG (BS|[ENERGY) hat ihre finanzielle und wirt-
schaftliche Leistungsfahigkeit sowie ihre technische und berufliche Leistungsfahigkeit, mithin
ihre Eignung, anhand der von der Stadt Braunschweig im Rahmen der Ausschreibung fest-
gelegten Eignungsnachweise nachgewiesen.
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Das finale Angebot der BS|ENERGY stellte anhand der Wertungskriterien das wirtschaft-
lichste Angebot dar. Aufgrund der Angebotsprifung und -wertung wird daher empfohlen, den
Auftrag auf das Angebot der Firma Braunschweiger Versorgungs-AG & Co. KG
(BS|ENERGY) zu erteilen.

Parallel sind die derzeitigen mit der BS|[ENERGY und der BELLIS GmbH geschlossenen
Dienstleistungsvertrage vom 15. Dezember 2005 zum 31. Dezember 2025 ordentlich zu
kundigen.

Fir weitere Details des Vergabeverfahrens wird auf die nichtoffentliche Anlage 1 verwiesen.

Leuer

Anlage:

Anlage 1 — Zusatzinformationen zum Vergabeverfahren (VERTRAULICH)
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Absender:
i . 24-24799
Fraktion BIBS im Rat der Stadt Anfrage (6ffentlich)

Betreff:
Vorteile der geplanten Wendeschleife Gliesmarode?

Empfénger: Datum:

Stadt Braunschweig 20.11.2024

Der Oberblrgermeister

Beratungsfolge: Status
Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben (zur 03.12.2024 o]
Beantwortung)

Sachverhalt:

Fahrplan und Taktung des StralRenbahnbetriebs der Linie 3 sind bisher sehr
nutzungsfreundlich ausgelegt. An Schultagen wird zur Hauptverkehrszeit tiber die

gesamte Strecke im 7,5 Minutentakt gefahren, in Ferienzeiten, am Wochenende und zu den
Feiertagen dagegen ganztagig nur im 15-Minutentakt. Mit dem Einbau einer Wendeschleife
soll das fur die letzten 6stlichen Haltestellen der Ost-West Verbindung, in Gliesmarode

und Volkmarode, geandert werden. Dann sollen die Bahnen am dstlichen Streckenende
auch zu den Hauptverkehrszeiten nur noch halb so oft fahren wie jetzt, generell nur noch

im 15-Minutentakt.

Der Westteil der Strecke mit insgesamt 21 Haltestellen soll weiter im dichteren

7,5 Minutentakt bedient werden, die neue Wendeschleife ermoglicht es aber, den Ostteil
der Strecke mit nur 5 Haltestellen nur noch jedes zweite Mal anzufahren, was die mogliche
Wartezeit dort dann generell verdoppelt, dies - soweit bekannt - auch an Schultagen und zu
den Hauptgeschaftszeiten. Selbstverstandlich gilt dies dann auch fur die nach der geplanten
Verlangerung zusatzlichen 2 Stationen zwischen Grenzweg und der zukunftigen Endstation
Ziegelwiese.

Gerade aus dem Ostteil der Stadt kommen allerdings viele Schulkinder in die Kernstadt,

die von der schlechteren Taktung betroffen sein werden. Aus den Randbereichen der Stadt,
aus Gliesmarode und Volkmarode, aber auch aus Schapen und Dibbesdorf, kommen viele
Kinder, die etwa die Schulen NO, die Ricarda-Huch oder die IGS Franzsches Feld besuchen.
Auch wenn Kinder im Rahmen des Schulunterrichts oder privat ein offentliches Schwimmbad
besuchen, um Schwimmen zu lernen oder auch einfach nur um zu schwimmen, kénnen sie
daflir mit der Linie 3 in Richtung Stadtzentrum fahren. Fir all diese Kinder soll sich zu den
wichtigen Schulzeiten die Taktung verschlechtern, ebenso fur Personen, die mit der
Stralkenbahn zur Arbeit, zum Einkaufen oder aus anderen Griinden (Behorden,
Dienstleistungen aller Art, Museen) ins Zentrum fahren.

Und auch in der Gegenrichtung kommen inzwischen Schulkinder aus dem Stadtzentrum
an dessen Rand zur Sally-Perel-Gesamtschule nach Volkmarode. Eine Verschlechterung -
wenn man so will auch eine ,Benachteiligung® des dstlichen AuRenbereichs der Stadt in
der OPNV-Versorgung fiir die letzten 5 Haltestellen zu den Hauptnutzungszeiten ist hier
nicht plausibel und bediirfte einer besonderen Begriindung, auch wenn die Strecke

um 2 Haltestellen verlangert werden soll, die aber dann von der weniger guten Taktung
ebenfalls betroffen sind.

Soweit nun die Mehrzahl der Haltestellen der Linie 3 - von insgesamt 26 Stationen der
Linie 3 sollen 21 Haltestellen im Westen der Stadt dann zeitlich bevorzugt behandelt
werden - wird damit zugleich eine Minderheit von 5 Haltestellen im Osten der Stadt,

im Vergleich mit dem Status quo, zu den wichtigsten Zeiten benachteiligt und nur halb so
gut versorgt werden. Die Ungleichbehandlung ist Folge der neuen Betriebsfihrung mit dem

138 von 142 in Zusammenstellung



TOP 13.1
Einschluss der differenzierenden Wendeschleife, die schon deswegen fragwiirdig erscheint.

Besonders fragwiirdig ist es aber, wenn eigens zum Zwecke der Ermdéglichung solcher
Ungleichbehandlung eine Wendeschleife eingerichtet werden soll, die voraussichtliche
Kosten bis knapp unter 10 Millionen Euro mit sich bringen wird, und wenn der teuren Schleife
zudem noch erhebliche Griinflachen zum Opfer fallen missen - darunter auch viele grofe
Baume - wie sie angesichts des Klimawandels gerade in den Stadten als Ausgleich
besonders bendtigt werden.

Sicherlich, Fahrten, die Dank der Wendeschleifen tber die letzten wenigen Haltestellen

im Osten nicht mehr stattfinden, verursachen dann auch keine Betriebskosten, keinen Strom
und auch etwas Personalkosten kdnnen eingespart so werden. Da dies aber nur fir den weit
kleineren Teil der Linie 3 gelten soll, der weit groRere Teil in den Hauptverkehrszeiten aber
weiterhin im vorteilhaften 7,5 Minutentakt bedient werden soll, kann die Kostenersparnis,

die man durch solche Benachteiligung der 6stlichen Nutzer gewinnt, kaum grof3 genug sein,
um die knapp 10 Millionen Euro teure Investition einer Wendeschleife und den damit
einhergehenden - unnétig erscheinenden - Verlust innerstadtischer Grinflachen zu
rechtfertigen (Nutzen-Kosten-Indikator, NKI).

Auch wenn Investitionen in die Infrastruktur nicht so einfach umgewidmet werden koénnen,
muss sich die Frage nach der VerhaltnismaRigkeit dieser Investition aufdrangen:

Ware es nicht besser, die Millionen an 6ffentlichen Mitteln, die fiir diese Wendeschleife
aufgebracht werden sollen - fir die betroffenen Schulkinder im Osten der Stadt einzig mit der
negativen Folge, dass sie nunmehr zusatzliche Zeit brauchen, um in die Schule zu kommen -
stattdessen in notwendig erscheinende Renovierungen oder Erweiterungen von Schulen

zu investieren, um das geistige Vermogen der Schulkinder zu férdern - zumindest in
Wahlkampfzeiten gelten solche Kosten zu Recht als eine Investition in die Zukunft der
Republik - oder auch in die Erhaltung eines Schwimmbades zu investieren, um das
korperliche Vermogen und so langfristig die Gesundheit der Kinder zu férdern, anstatt

das Geld fur eine teure Wendeschleife zu verbauen, die Niemandem Vorteile und den
Nutzern eines kleinen Ostlichen Teils der Strecke nur Nachteile bringt?

Dies vorausgeschickt, unsere Fragen:

1. Von welcher Kostenersparnis fiir welche konkreten Leistungen (Energie, Personal,
etc.) wird ausgegangen, wenn sich die Kosten fiir den Betrieb der Strecke durch,
aber auch trotz zusatzlicher Kosten von ca. 9 Millionen fiir die Schleife so verringern,
dass sich die Rentabilitat fur das Gesamtprojekt einer Stadtbahnverlangerung nach
Volkmarode dadurch entscheidend erh6ht, um so - und nur so - eine Realisierung
des Projektes zu erméglichen?

Wir bitten um konkrete Zahlen und deren klare Zuordnung zu den einschlagigen Faktoren
der Bemessung (NKI), wie sie ja fir die Realisierung des Projekts vorliegen missen.

2. Wenn uberhaupt, in welcher Héhe werden die Nachteile fiir die Nutzer, vor allem
auch fiir die Schulkinder auf den letzten Haltestellen bemessen und gegengerechnet,
wenn der Weg zur Schule (frither galt das fiir eine bedarfsgerechte OPNV-Planung
einmal als der entscheidend wichtige Faktor), zur Arbeit, zum Einkauf oder aus
anderen Griinden in Richtung Innenstadt mit durchschnittlich doppelt so langen
Wartezeiten belastet wird?

Wir bitten ebenfalls um konkrete Zahlen fur die einzelnen Faktoren und deren Bemessung
(NKI), wie sie fiur die Realisierung des Projekts schon vorgelegen haben mussen.
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3. Welche Faktoren, die den Unterschied ausmachen, erzwingen hier den Bau einer
fiir die Nutzung nur nachteiligen Wendeschleife?

Wir bitten hier ebenfalls um die Gegenuberstellung konkreter Zahlen, die vorliegen missen.

Anlagen:
keine
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Stadt Braunschweig 24-24799-01
Der Oberburgermeister Stellungnahme

offentlich
Betreff:

Vorteile der geplanten Wendeschleife Gliesmarode?

Organisationseinheit: Datum:

Dezernat Il 03.12.2024
66 Fachbereich Tiefbau und Verkehr

Beratungsfolge Sitzungstermin Status

Ausschuss fur Mobilitat, Tiefbau und Auftragsvergaben (zur Kenntnis)03.12.2024 o]

Sachverhalt:
Zur Anfrage der Fraktion BIBS vom 20.11.2024 nimmt die Verwaltung wie folgt Stellung:

Grundsatzlich ist zu beachten, dass die Standardisierte Bewertung mit der die
Wirtschaftlichkeit der Stadtbahnprojekte nachgewiesen wird, ein Instrument der
Fordermittelgeber ist. Neben der Bewertung der volkswirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit von
MaRnahmen des OPNV spielen betriebswirtschaftliche Aspekte dabei ebenfalls eine Rolle.
Die betriebswirtschaftlichen Ergebniswirkungen der BSVG werden durch eine erganzende
Folgekostenberechnung im Rahmen der Standardisierten Bewertung ermittelt. Hiertiber
sollen unter anderem die finanziellen Auswirkungen einer geplanten Ma3nahme fir den
Vorhabentrager transparent dargestellt werden.

Aufgrund des verfolgten Angebotskonzeptes, welches ein bedarfsgerecht ausgestaltetes und
moglichst effizientes Angebot zum Ziel hat, wurden die wirtschaftlichen Betrachtungen immer
gesamthaft flr das Projekt Volkmarode Nord (Strecke mit Wendeschleife Gliesmarode)
durchgefinhrt.

Diesen Sachverhalt vorangestellt beantwortet die Verwaltung die Anfrage der Fraktion BIBS
wie folgt:

Zu 1: Aufgrund der Systematik der Standardisierten Bewertung ist es nicht moglich konkrete
Kosten und Einsparungen fir Einzelbestandteile (z.B. die Wendeschleife) separat
auszuweisen.

Der Gesamtnutzen der Umsetzung des Teilprojektes Volkmarode Nord (inkl. der
Wendeschleife Gliesmarode) betragt nach vorlaufiger Bewertung ca. 1,0 Mio. € pro
Jahr (im Betrachtungsjahr 2030). Die Nutzenanteile der Einsparungen an OPNV-
Betriebskosten betragen ca. 53 % hiervon. Dieser Nutzenanteil setzt sich zusammen
aus eingesparten Fahrzeugkosten (ca. 22 %), Energiekosten (6 %) und
Personalkosten (72 %).

Die weiteren positiv wirkenden Nutzenanteile ergeben sich aus eingesparten
Aufwendungen privater Kfz-Halter im Rahmen der PKW-Betriebskosten i. H. v. ca. 16
%, verringerten Unfallfolgekosten (Auswirkung des verringerten Kfz-Verkehrs) i. H. v.
ca. 11 %, insgesamt kurzeren Reisezeiten und zusatzlichen Mobilitatsmaoglichkeiten
aller Einwohner/-innen Braunschweigs (ermittelt Gber die Daten des Verkehrsmodells)
i. H. v. ca. 5 %, verringerten CO2- und sonstigen Schadstoffemissionen i. H. v. ca. 4 %,
sowie eingesparten Aufwendungen bei Nichtumsetzung des Ausbaus (notwendiger
Ersatzneubau einer Wendemoglichkeit am aktuellen Endpunkt der Strecke, inkl.
Unterhaltungskosten) i. H. v. ca. 11 %. Dem Gesamtnutzen steht ein Kapitaldienst fur
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Investitionskosten flr das Teilprojekt Volkmarode Nord von ca. 800 T € im Jahr
gegenlber, woraus sich ein vorlaufiger Nutzen- Kosten-Indikator (NKI) von ca. 1,25 -
1,30 ableitet.

Auf Grundlage der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung wird aul3erdem
betrachtet, welche Folgekosten flir das Verkehrsunternehmen und den
Infrastrukturbetreiber (in Braunschweig beides die BSVG) durch Umsetzung der
Malnahmen entstehen. In einer mittelfristigen Betrachtung (30 Jahre nach
Inbetriebnahme) ergibt sich - vorbehaltlich einer Detailpriifung der Férdermittelgeber -
fur die BSVG eine positive Vorhabenwirkung (eingesparte Aufwendungen) von ca. 300
T €/Jahr im Abgleich mit dem Ohnefall (also einer Nichtumsetzung des Projektes
Volkmarode Nord).

Mit Umsetzung des neuen Linienkonzepts wird der etwas weniger dicht besiedelte
Einzugsbereich der drei Haltestellen Messeweg, Petzvalstralle und Moorhttenweg,
die seit Einfuhrung des zum Gesamtkonzept gehérenden ,Stadttaktes” heute einen 7,5
min-Takt der Stadtbahn haben und zukiinftig auf einen 15- min Takt angepasst
werden, weiterhin sehr bedarfsgerecht und gut an das OPNV-Netz angeschlossen.
Gliesmarode ist bis zur zukunftigen Wendeschleife weiterhin im 7,5 min-Takt
erreichbar. Volkmarode wird dann im gleichen Takt versorgt wie andere vergleichbare
Stadtteile bzw. wie bisher auch durch die Buslinien 417 + 427.

Die mit dem regionalen Verkehrsmodell durch das Gutachterbliro durchgefiihrten
Untersuchungen zeigen, dass dieses Konzept sehr ausgewogen ist, viele Vorteile bei
geringen Nachteilen bietet und viele Menschen in einem auch kosteneffizienten
System sehr gut und oftmals auch schneller als heute von A nach B kommen lasst.

Die Wahl der Taktstrukturierung 7,5/15 min-Takt folgt der prognostizierten
Verkehrsnachfrage und der zuklnftigen Platzausnutzung. Ein reiner 7,5 min-Takt bis
zur Endhaltestelle wiirde ein signifikantes Uberangebot mit geringer ausgelasteten
Stadtbahnen darstellen und ware damit nicht ausgewogen zur erwarteten Nachfrage.
Zu den Schulstart- und Endzeiten ist bereits jetzt eine Angebotserhéhung eingeplant,
sodass die Schulerinnen und Schiler ein gutes Fahrtenangebot mit ausreichenden
Kapazitaten in beiden Fahrtrichtungen haben.

Zur Zusammensetzung der Nutzenfaktoren fur das Gesamtprojekt Volkmarode Nord
siehe zu 1.

Die Wendeschleife ist demnach fiir den Nutzen des Projektes vorteilhaft, die
angebotenen Stadtbahnfahrten basieren auf der prognostizierten Verkehrsnachfrage.

Die erzielten Kosten-Einsparungen betreffen hauptsachlich den Busbereich. Die
Stadtbahnbetriebskosten sind im Vergleich zum heutigen Zustand nahezu
gleichbleibend. Jedes zusatzliche Fahrtenangebot im Stadtbahnbereich auf diesem
Streckenast, wiirde die OPNV-Betriebskosten stark erhéhen und die bislang positive
Folgekostenwirkung deutlich verschlechtern. Die Betriebskosten sind fur den Haushalt
der Stadt relevant, da diese Uiber das Ergebnis der BSVG Wirkung entfalten. Ein
sparsamer und dem Zweck entsprechender Mitteleinsatz wird mit dem
Angebotskonzept umgesetzt.

Leuer

Anlage/n:

keine
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